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lleutscho  T.okal-  und  Straßenbahnge- 
sellschaft.  fifgräudet*' AktiengeseUschaft 
zum  Bau  und  Borri'jb  von  Lokal-  und  Straßen- 
bahnen nüt  Dampf-,  besiehungsweise  Pferde- 
betrieb. Di«*  D.  fahrt  seit  1890  dif  Firma: 
.  A  llfr-  iiiciiif  1,1  ikal-  und  .Straß«'nbabngt  srllM  haft  - 
und  verli'gto  den  Sitz  von  Dortmund  nsich 
Berlin  (ßetriebsrerwaltungen  in  M.-Gladbach, 
Duisburg,  Dortmund,  Chemnitz  und  Königs- 
wiuteri.  Im  Bf>«itz  der  D.  f-tehen  auJier  den 
Pferdeoali:  lirii  11  in  <  Iii'nuiit/.  i().ä28  km,  »  r- 
öffnet  If^f^O),  M  (il.ullii.h-Kfvdt  (5,228  km) 
und  Duisburg-Ruhr  tri  kmi,  beide  letztere 
eröffnet  1h«<i.  f,ilL'('nd"  i{;ihnen  mit  Dampf- 
betrieb :  1 .  die  D  o  r  t  m  ti  ii  d  e  r  Straßen- 
bahn (15.5  km,  Spurweite  1,4.'{5  m,  eröffnet 
IHHl ) ,  2.  D  u  i  8  b  u  r  g  -  M  0 n  n  i  n  g  -  B  r  0  i  <•  h 
(7,74t»  km,  hiervon  t<20  in  gemeinsam  mit  der 
Pferdebahnstrwke  Duisburg-Rulirort,  Spurweite 
1,435  m,  eröffnet  lJ*f*2,  beziehungsweise  von 
Hönning  naeh  Broich  lHt<8),  3.  Drachen  fei. s- 
bahn  (1,52  km,  Spurweite  1  m,  eröffnet 
9.  d.). 

Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  beträgt 
27t  Millionen  Mark,  das  verwendete  Anlage- 
kuuital  2  733  7o'.  Mk.  Ks  standen  dem  l'nt«r- 
nenmen  Endo  lüQ'J  lö  Lokomotiven,  IGi  Pferde 
«nd  102  Personenwagen,  SO  BaluiBieister-  und 
Stralienlastwrit."'n.  ^f»  GiUerwncrcn  und  Halz- 
wagen  zur  Verfügung.  Der  Keinertrag  betrug 
128  224  Mk ,  di«  Dmdend«  b%  gegen 
**it%  des  Yogahrs. 

Dentsdier  BtsenbalmyerkehrsverbMid, 
njx<-  im  Jahr  IJ*«'!  gi^Tündete  freie  Vereinigung 
der  deutschen  Ei»i;ubaliaen  zur  Fortbildung  der 
die  Beförderung  von  Personen,  Gütern,  Vieh, 
Fahneugea  ona  Leichen  betreffenden  Dieust- 
zweige  (das  Tarifwcflen  ausgenommen),  sowie 
zum  Zweck  der  ITtrstelhinp  «löglioh^tt  r  T'hnr 
eiu^tiiumung  in  dm  bezüglichen  Vorschritt«n. 

Der  D.  ist  aus  dem  im  Jabr  1869  gegrän- 
deten  Tarifrerband  herrotvegraseii,  welcher 
den  Zweck  verfolgte,  einbeitoone  Einriehtuugeu 
auf  d<ni  Gcbitt  des  Tarif-  und  Espeditions- 
wesciib  lu  schaffen  und  fortzubildeu ;  »»  it  Er- 
richtung der  flttndigen  Tarifkommission  und  der 
GenerauoiifenDsen  der  deutschen  Eiseubahn- 
Terwaltni^n  sab  jedoch  der  Tarifverbtund  von 
der  Behandlung  tarifarischer  Fragen  ganz 
und  beschrankte  sich  auf  die  Pflege  des  Expe- 
ditionsdienstes. Diese  Änderung  des  Zwecks 
des  Tarifverbands  mußte  zu  einer  Umbildung 
desselben  fahren  und  gab  den  äußeren  Anlaß 
hierzu  die  im  Jahr  1«86  erfolgt«*  An^lo^^nn^  dt  r 
königl.  Kisenbahndirektion  Braunschweig,  welche 
den  Vorsitz  im  larifverband  geführt  hatt«. 

Die  hierdurch  erwachsende  Notwendigkeit 
der  Wahl  einer  neuen  geschäftsführenden  Di- 
rektion ließ  nach  Ansicht  der  königl.  Eisi-n- 
bahndirektion  zu  Hannover  den  Zeitpunkt  ^< - 
>-igUi  t  ••r-cli'  inen,  den  seit  der  ersten  Bildung 
dc!*  Tarifverbands  so  wesentlich  geänderten  Ver- 
hältnissen durch  eine  gründliche  Umgestaltung 
'{'•■i  T;u  ifv'-fhands  K^v  hnung  zu  tiM^'i-n.  Diese 
M-  inung  fand  allseitige  Zustimmung,  und  es 
wurde  insbesondere  wünschenswert  erachtet, 
den  neuen  Verband  auf  alle  diejenigen  deutschen 
Kiseiibahnverwaltungen,  welche  dem  Geltungs- 
beroii.h  des  Teils  I  des  Deutschen  Eisenbahngüter- 
tarifii  angeboren,  also  auch  auf  die  süddeutschen 
EiAenbahnverwaltungen  auszudehnen.  Nagern 
die  V.Mb-'ii>i>Mduui^''ri  mit  den  letzteren  ihre 
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!  Geneigtheit  zur  Bildung  eine?  uinu  n  V-r  baad- 
:  ergeben  hatten,  richtete  die  köiugl  Kisi  ubahn- 
direktion  zu  Hannover  an  die  vorsitz  nde  Di- 
I  rektion  des  Tarifverbands  das  Ersuchen,  alle 
I  deutschen  Babnverwaltungeu  zu  einer  Konferenz 
lirlmfs   nildun^'   l  ini's   nt'iu'n    V.'rlt.iiiil-'  .  i'twa 
unter  dem  Naiueii ,  l>rut  ^  li<  r  E:m  ubahnverkehrs- 
vorband".  einzulad -n  md  di  ii  Verhandlungen 
hierüber  einen  von  ihr  verfaßten  Entwurf  der 
St4»tiiteu  uud  der  Geschäftsordnung  eines  sol- 
(  liLii  Verbands  zu  Grunde  zu  legen  Dit K<>ii 
irn  ia  trat  am  2<i.  Februar  l?5f*i;  in  Berlin  zu- 
;  saüjnn'ii;  dieselbe  beschloß,  einen  D.  behufs 
I  Fortbildung  der  rlie  Beförderung'  von  Personen, 
I  (iütern,  Vieh,  Fahrzeugen  und  l<ieichen  betref- 
I  fenden  I *'h'n-t/,W(  i^'r  nii;  An^u;iinui-  derjenigen 
I  (iegenstande.  welclie  zum  (Jeschaftsbereich  der 
ständigen  TarifkotiiruisHion  gehören,  sowie  zum 
Zweck  der  Heist<dlung  möglicbster  Überein- 
stimmung in  diesen  Vorschriften  zu  bilden, 
und  ersuchte  die  köni^'I  Ki^' nbiilmdirektion  tu 
Hannover  die  weiteren  bezüglichen  Verhand- 
lungen »u  leiten.  Auf  Grund  dieser  ßesohlflsee 
I  sprach  am  folgenden  Tag  —  '27  F.  bruar  — 
der  Tarif  verband  nach   JHjäiirigfin  Bestehen 
seine  Auflösung  aus. 

Am  20.  Juni  lti^*>  trat^'n  die  beteiligten 
Verwaltungen  su  Kassel  zu  einer  Vefhandsver- 
j  Sammlung  zusammen,  Umschlossen  über  die  von 
i  der  hu  rzu  eingesetzten  Kommission  ausgearbei- 
■  teteu  „Satzungen  und  Geschäftsordnung",  wähl- 
j  ten  dieeen  Satzungen  entsprechend  eine  ge* 
!  sehifteftthrende  Dirartton  für  di«  nichaten  drei 
j  Jahre,  und  zwar  di''  könifrt  Ei^enbahndirektiim 
zu  Hannover,  welche  suither  den  Vorsitz  fUirt, 
sowie  die  „Kommission  des  Verkebrsverbands". 
Nach  Abiauf  der  fär  die  Erklärungen  der  ein- 
!  seinen  Verwaltungen  zu  diesen  Konferensbe- 
'  -chlii^Si  n  Ijr'Slirurnten  Frist  kotmte  die  gescliiin-- 
führende Dircktian  mitschreiben  vom  14. August 
IH8»>  erklären,  da£>  die  Beschlüsse  perfekt  ge- 
worden und  damit  der  !>.  endgäitig  gebildet  sei. 

Der  Verhand  bexweekt  (§  1  der  Satzungen) 
„die  Fortbildung  der  die  Bt-ffirderun^^  von  Per- 
sonen, Beisegepsirk,  Leiclien.  Fahr^cugeu,  leben- 
den Tieren  und  Gütern  betreffenden  Dienst- 
zweige, sowie  die  Herbeiführung  einer  thunlichen 
Übereinstimmung  der  hierauf  oezüglichen  Vor- 
M'hriftcn,  insbesondiTi-  iUmt  d;is  .Uif'rti^nng-s- 
und  Abrechnung'^vt'rt.ihrcn  unr<  r  iJt  achtung  der 
Grenzen  des  (ji  scliuf't^^'t  bi*  ts  d.  t-  ständigm 
Tarifkommission,  bezw.  der  in  Tarifangelegen- 
heiten abzuhaltenden  Gencralkonferenzen  d^  r 
deutschen  KisfnliahnvtTwaltun^'cn-. 

Zur  Erreichung  seines  Zwecks  faüL  der  Ver- 
band Beschlüsse,  welche  entweder  die  in  Betracht 
kommenden  Einrichtungen  den  Verbandsmit- 
gliedem  nur  empfehlen  oder  letztere  zu  deren 
Durchführung  v.rptlirhtrn 

Die  (iesciialt.sgegenstände,  über  welche  „bin- 
dende*' Beschlüsse  gefaßt  werden  kSnnen,  lind 
I  in  *in>m  .\nhang  zu  den  Snfzangrn  —  An- 
1  hani^'  I  -  iiufeestellt  und  sind  zur  Ziit: 
j  1.  dii'  An.^tVihnin^'svor.-chril'ifn  zum  J{'.'gle- 
j  ment  für  die  Beförderung  von  Truppen  und 
I  Armeebedfirfnissen  u.  s.  w.  —  fttr  diejenigen 
I  Bahnen,  für  welclie  dieaee  B^lement  Goltnng 
.  hat; 

2.  die  Ausführungsvorschriften  zu  den  Be- 
stimmungen (Anlage  I>  zu  $|  4«  des  Betriebs- 
reglements  flir  die  Eisenbahnen  Deutsdilands). 
aber  bedingungsweise  zur  BefOrdemog  auf  Eisen- 
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bahnen  iugel:i.<>' ii''  «  t.'ffoo^-tänd»-  —  für  dif- 
jfüigen  Mahiu'U,  für  welche  diese  Vorsohriften 
Geltung  haben; 

H.  die  Vorschriften  Uber  das  Melde-  und 
Nachforschungsverfahren  bei  fehlenden,  öber- 
Zfihli^^i  n,  lM-.,  li;ii!ij;t>>n  'nhr  mit  einer  Gewichts- 
dillVis  u/,  u.  \v.  ani,'"koiiiineueii  Gepäckstücken 
und  Gütern : 

4.  die  Bebaudlung  der  Kundäachea,  soweit 
fttr  einxelne  Verwaltangen  nicht  landesg^eti- 
liche  Bestimmungen  ein  Hiiiiimii-  Iniden; 

ö.  die  Vereinfachung  dir  liegelung  von 
Fracht-  und  Krsaitzansprüchen  aus  dem  Per« 
80IIU1-,  Q«t^k>  aud  Gütenrerkehr; 

$.  die  liinfQlinins  einheilücber  Fonnnlan 
für  Frachtkartoa,  BÄbrdeniiigtteheiiie  und  Ab- 
rechnungen ; 

7.  die  Aufstellung  gemeinsamer  Vorschriften 
über  den  Venohlufr  und  die  Behudiong  der 

s.  die  glficjnurißiir<'  I)i^h;m<11iitijr  der  zur  Be- 
tonierung gelaiiycüiicii,  zur  ulleiitlichen  Aus- 
stellung Iwstiinuiten  Gegenstände ; 

9.  Vorwhrit'teo  über  die  Erhebung  von  Koo- 
▼entiombtrafen  und  Hehifnicht. 

Der  D.  zählt  gegenwärtii:  *'>I  Mif>:]l<(!  r  luil 
umfaßt  alle  deutsclien  ."^taat>-  und  PnvutbaLuen 
mit  Ausnahme  einiger  kleinen  Nebenbahnen; 
aulMrdem  gebörea  dem  D.  die  Verwaltungen  der 
holli&discben  Einenbahn  und  der  B(<tnebsge- 
sellsi-haff  il*  r  i;i  rlmiüschen  St;t:iist  j>imbahnen 
als  beratende  Mitgliwler  an;  dieM-llien  nehmen 
an  den  Abstimnmug<-n  nicbt  teil  und  werden 
durch  Verbandsbesohlüsse  nur  insoweit  gebun- 
den, als  sie  dieselben  freiwillig  annehmen. 

Als  II' in  .Miiirli'  il  t  können  durch  Verbands- 
bcsclihiri  sülche  Eiüeiibahnverwaltungen  aufge- 
nommen werden,  welche  an  den  in  Tarifange- 
Icgenheiten  abzuhaltenden  Generalkonferenzen 
der  deutschen  Kisenbahnvervi-altungen  mit  be- 
schließender Stimm'-  tinlnehmen  (g  2). 

Die  geschaltsfuhrende  Direktion  wird  in  der 
Verbaudsversammlung  aus  der  Zahl  der  preußi- 
schen .Staatseisenbalni'iirrktimi.  II  .mf  je  drei 
Jahre  gewählt  (Jj  3).  Zur  \  <jrl>cr^tuug  der  an 
den  Verband  gerichteten  Anträge  wird  ein  Aus- 
schuß des  D.,  bestehend  aus  15  Verwaltungen, 
eingesetzt,  zu  welchem  neben  der  geeohüfte- 
ftOironden  Direktion  vii-r  wiitrre  preußische 
Direktionen,  die  Direktiuu  <l<.:r  budischen,  bay- 
rischen, oldenburgischen,  sachsischen,  wfirttem- 
bemsoben  Staatsbahnen,  derelHafi-lothringisohen 
ftuaMn,  der  hessisofaen  Lndwi|i^>Bahn,  cwei 
fernere  deutsche  Privatbahnvprwaltnugeii  und 
eine  niederländische  Kisenbahu^erwaltung  ge- 
boren (§  4). 

Der  Ausschuß  b&lt  seine  Sitzungen  nach  Be- 
darf. Derselbe  ist  besehlnlVflhiif,  wenn  ninde- 
stcns  acht  Mitglieder  V(<rtn  l<  ii  -iml;  1ii  /fii:lii  h 
bestimmter  Fragen  können  .luch  tinzeine,  nicht 
zum  Ausschuß  gehörige  Verwaltungen  der  Be- 
ratung und  Besdilußfasaung  fallweise  sugeaogwi 
werden. 

Die  Bc^ohliisse  werden  mit  Stinmienmehrheit 
gefaxt;  b^  iSiiinuiengleicbheit  gilt  dur  Antrag 
ab  abgelehnt.  Jedem  anwesenden  Mitglied  steht 
nur  eine  Stimme  zu  6}. 

Alle  Beschlöflse  der  Verbandsversammlung, 
vvt'lrli"  --ii  li  .mf  <\l'  im  4;  1  genannten  Dien-it- 
zweige  bezit-iteu.  uaierliegeu  der  nacht liiKliehtiU 
Schrift  lichenErklaningderVerbaudsverwaUuiigen 
(§  6.  Abs.  4j  i  zu  Abänderungen  oder  Ergänzungen 


des  Verzeichnisses  im  Anltang  I,  also  derieni- 
geu  (Jeschäftsgegenstinde,  über  welche  Mehr- 
heitsbesclilü-s,.  mit  „verbindlicher"  Kraft  ge- 
faßt werden  können,  ist  einstimmiger  schrift- 

I  lieber  Beschluß  erforderlich,  wobei  die  der 
Erklärungsabgabe  sich  enthaltenden  Mitglieder 
als  zustimmend  betrachtet  wi'rdea  (Jj  II). 

Die  Verbaudsbeschlusse  über  die  im  An- 
hang I  bezeiclmeten  Aogel^enheiten  müssen 
Ton  allen  Verbandsmitgliedem  in  dem  beschlos- 
senen Umfang  und  Zeitri'im  zur  Einführung 
gebracht  und  solange  beobachtet  werden,  bis 
vom  Verband  auf  die.«elbe  Weise  eine  Ab- 
änderung oder  Aufhebung  beschlossen  worden 
ist.  Diese  YerbindlieUteit  erstredet  sieh  jedoch 
nur  auf  die  V.  tliiiltni-*»?  der  Verband'^niito'lieder 

j  unter  sich,  su  ilaii  ji<U>iu  Verbandsmitglied  für 
die  Ordnung  der  örtlichen  Einrichtungen  inner- 
li.tlb  der  seiner  Verwaltung  unterstebenden 
iJ.ilin.  ii  freie  Ebnd  bleibt  (§  is,  Abs.  1,  2). 

Uber  die  Ausführung  i  \'i  t  Iiaiuisbeschlüsse, 
sowohl  bezüglich  der  „vt  rbiuälu  heu"  als  der 
„nicht  verbindlichen",  haben  alle  Vorwaltungen, 
bezw.  besnglioh  der  «nicht  Terbindlioben"  die- 

t"enigen,  welche  dieselben  tnr  Ausführung  ge- 
iraclit  haben.  innerli  .H-  -i itnmrfr  Frist  der 
gc-^chäftsfübrendeii  Direktion  Aiueige  zu  er- 
statten, welche  letztere  hiervon  den  anderen 
Verbandamitgliedem  Kenntnis  gibt  (§  B,  Abs.  4, 
5,  (i). 

Alle  an  di.'  L'.  -.bfirtvfiUuvi.tl.  Dir.Afiun  be  - 
hufs Beschlußfassung  im  Verband  genchtelen 
Anträge,  mit  Aosnanme  derjenigen,  welche  in 
;  der  Vcrbandstersammlung  als  dringlich  erklärt 
'  werden,  müssen  von  dem  Ausschuß  vorheraten 
'  sein.  In  den  Ver)<:(ii'l- vi  r,amiiiliii];:'  U  luit  ]••(!•■■* 
'  vertretene  Mitglied  nur  eine  Ötimine,  und  er- 
folgt die  Beschlußfassung  mit  Stimmenmehrheit. 
Für  die  nachträgliche  schriftliche  Erklärung  der 
Verbandsverwaltungcn  auf  diese  Beschlüsse  ge- 
bührt jedem  Mitglied  ii;n  !i  Mafji,Mli'*  d'  r  ->  iiL' m 
Betrieb  unterstellten  Bahnen  und  Bahnst i-eckeu 
ein  Stimmrecht  in  der  Art,  daß  demselben  bei 
einer  Gesamtlan^'  h]^  zti       kui  eine  Stimme, 
über  50  bis  l-'id  kill  zwei  Stimmen,  über  l.W  bis 
j  3CM)  km  drei,  uln  r  .•;uii       '.ixi  km  vier  und  für 
jede  weiteren  angefangenen  2<X)  km  eine  Stimme 
mehr  xust^hen  (S  .'>.  Abs.  1—5), 

Ann«'r  (!>  1  Beschlußfri?=imsr  in  der  Hauj>t- 
versauiLulung  kann  noch  auf  ^chriftlichera  \\  eg 
über  solche  (üegenstände  Beschluß  gefaßt  werden, 
I  weh)he  der  Ausschufr  dem  \'erband  einstimmig 
I  mr  sofortigen  DurcAftthrung  empüeblt.  Der 
Antrag  zu  derartiger  Beschlußfassunir  ^ird  den 
Mitgliedern  durch  die  gcschaftsführentle  Ver- 
waltung bei  Übersendung  der  Verhandlungs- 
I  sehrift  über  die  bezügliche  Ausschußsitzung 
I  bekanntgegeben.  Die  »ehriftliebe  Abstiaunuag 
über  die  Beschlüsse  d-  -  .\usschusses  gt.schicht 
mit  demselben  Stimnt«  av<  rhältnis,  in  gleicher 
I  Frist  und  mit  derselben  Wirkung,  wie  dies  be- 
züglich der  schriftlichen  Erklärungen  auf  Be- 
sduttsse  der  HanntTersanunlung  festgesetzt  ist. 
Auf  glcicheWeis.' kann  auch  die gt.'s,  bät>snihn  iid>^ 
Direktion  über  Aug.  Icgeuheiteu,  web-he  nach 
ihrer  Ansicht  eine  besonders  schnelle  Erledigung 
erfordern  und  einer  TorberigenAueHchußberatung 
nicht  bedürfen,  die  Be^ehiu&fassung  auf  schrift- 
lichtiii  W.  einleiten. 

Du-  Ir  t  hlüssc  der  Hauptversammlung  über 
die  Wahl  der  geschafrs-führeudeii  Direkt  iot»  und 
der  dem  Ausschuß  augehörendeu  Privat  bahnen, 
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ErkläruM-:  der  Dringlichkeit  der  Beratungen, 
Zurtckwi:>isung  einzelner  Angelegenbeitea  au 
im  Ausschuß  oder  Verweisung  an  einen  be- 
sonderen Ausschuß,  Bestimmung  des  Orts  der 
Hauptversammlung  bedürfen  keiner  nachträg- 
lichen Erklärung  der  Verbandsverwaltungen. 

Die  ordentliche  Hauptversanmilung  findet 
jährlich  zweimal  (Mai  und  November)  statt; 
auGerordentlirhc  Haii|itv<'rs;iiniiilini<,'cn  kann  die 
g«schÄftsführt'udti  Direktion  jf^l-  rzi  it  einberufen, 
wenn  es  »ich  um  Erledigung  wichtiger  und 
dringender  Angelegenheiten  bandelt,  insbesondere 
solcher,  welche  auf  schriftlichem  Weg  nicht  er- 
\f-'\igt  wiTctt'n  knnnen;  sie  ninr)  '-iv.'-  außer- 
ordentliche Hauptversammlung  einbenifen,  wenn 
dies  vom  Ausschuß  oder  von  einer  Anzahl  von 
Mit;_'lii  dt-ni  vt>rl€ingt  wird,  welche  mindestens 
etil  i'üuftel  der  Stimmen  des  Verbands  ver- 
einigt (55  7). 

Die  dem  Verband  erwachsenen  Kosten 
werden,  soweit  es  sich  um  Drncksaetien  handelt, 
na<:>b  M:i!^>,u'nbe  des  Rcziigs.  im  f^brip-ii  nnoh 
Verhält  ms  der  der  Stiuimbti  echtigung  zu  (i runde 
liegenden  Längen  verteilt  {§  '.•). 

Der  Rücktritt  aus  dem  Vorband  steht  ji  r 
Verwaltung  nach  sechsmonatlicher  Kündiguug  -tu. 

Zum  Antrag  auf  Auflösung  des  Verbands 
ist  die  Zustimmung  der  fiilfto  aller  Stimmen 
erforderlich  ^  lü). 

Eine  Abäud^  i  uuir ,  lu  z-w.  Kreuzung  der 
SaUungen  ist  nur  durch  schriftlichen  Mehr- 
Imtsbeeehliiß  von  mindestens  neun  Zehnteln  aller 
Stimmen,  die  Abänderung  oder  Ergänruiiyr  des 
Verzeichnisses,  Anhang  I,  wie  erwähnt,  nur  durch 
«instimmigen  Mhnftuchai  BeaehioÄ  xolisaig 

11). 

Der  D.  hat  wahrend  seines  knrzen  Bestands 
eine  sehr  verdienstliehe  Thätigk<nt  im  Interesse 
der  Herstellung  einer  gemeinsamtu  Ordnung  in 
Bezug  aof  das  Espeditionswesen  entwickelt. 

Von  gemeinsamen  Einrichtungen,  b^zw  Vor- 
schriften, welche  vom  D.  durchgeführt  wurden, 
und  in.sbesoii'liTr  v.n  •  rwähnen: 

Dienstanweisung,  betreffend  das  Feststel- 
Inngs-,  Melde-  und  Nachforschungi^verfahreo 
bei  fehlenden,  Uberzähligen,  beschä<ligten  oder 
mit  einer  Gewichtsdifferenz  u.  s.  w.  ange- 
kommenen Gepäckstücken  und  Gütern: 

Dienstanweisung  Uber  den  Vers«hlali  von 
Wagen  mittels  Babnplombe; 

Ausföhrungsbestimmuntr»!!  zu  Anlnp^  I) 
des  Betriebsreplemenft.  hj  lunf  Abschnitten; 

Herausgabe  eines  VerzeichniMes  derjenigen 
Stationen  der  Eisenbahnen  Deutaonknds, 
wdehe  zur  Annahme  und  AnsBefenrag  der 
in  der  Anlage  /)  des  Betriebsreglements  unter 
Nr.  I  bezeichneten  Gegenstände  (Spreng- 
•toffei  geeignet  sind; 

Vorwhriften  über  die  Erbebung  von  Eon- 
▼entionalfltrafen  nnd  Mehrftveht; 

'inli.ifliche  Bestimmungen  für  die  Ein- 
sti-'Uuag  von  Privatgöterwagen  in  den  Wagen- 
park der  Eisenbahnen; 

Dienstaaweisnng,  betreffend  Beförderung 
von  Ausstellungsgütern,  für  wi-lche  Fracht- 
begünstigungen beanspi  iH  li(  werden; 

Vorschriften  für  iii-  I.'  triebssichere  Ver- 
ladung von  KoUit^iir.'i  II  «Kisten,  FSsser, 
Ballen,  Säckel  auf  offenen  Wagen ; 

Bestimmungen  über  die  Berechnung  und 
Terrachnong  der  Deekenmietei 


Dienstanweisung  über  das  Verfahren  bei 
Verwieguug  solcher  Wagen,  deren  Badstand 
großer  ist  als  die  Brttokenlinge  der  Oleit- 

I         Dit  iistanw.'isung  über  dii-  im  luhnseitigen 
I      lnt(-rr-sv  vorzuncliujt  ndrn  ( It  wif  ht^kontrollon 
durch  Probeverwiegung,   bezw.  Verwiegung 
auf  der  Centesimalwage ; 

Ht  r  iu-<^':ib.'  einer  ZusammoH'^tr'Uung  der  im 
Verik^br  nnuh  dem  Reichsauslaud  zu  berück- 
i      sichtigenden  Zoll-,  Steuer-  und  polizeilichen 
j     Vorschriften  mit  einem  Aniiang,  entlultend 
!     Vorschriften  betreffs  des  Verkeim  mit  steuer- 
pflichtigen Gegenstlndeii  innerhalb  des  Drat« 
sehen  Keiohti. 

Beschlösse  von  Ideinerem  sachlichen  Umfang 
I  betrafen: 

i       Zmüi^eisang  der  dnrdi  ihre  Veroaekong 

nicht  hinreichend  gegen  Umfallen  oder  Zer- 
/      brechen  geschützten  Gefäße  mit  Flüssigkeiten; 

Ilinwirkunij  auf  dichten  Verschluß  der 
äftnreballons  in  besonders  beschriebener  Weise; 

IbAnahmen  rarYermeidnng  von  Sehwierir- 
keiten  bei  der  Beförderung,'  von  initrr  ZoU- 
und  Steuerkontrolle  lu  versendenden  Wageu- 
ladungen ; 

Berechnung  Ton  Wagenstandgeld  für  b«- 
ladenc  Wagen,  welche  vom  Kmpfäufer  ohne 
Umladung  mit  neuem  Fra«'htlirief  nientrecht- 
zetrig  wieder  aufgaben  werden; 

Einfühnmg  eines  ttnereinstimmenden  Fracht* 
kartenmusters. 

Bezüglich   des   Personenverkehrs  wurden 
vereinbart ; 

GemciiiNiiüj«'  Eiurichtungen  und  Dienst- 
vorschrift m  für  die  Aufbewahrung  und  Wie- 
deraushäudigung  der  im  örtlichen  Bereich  der 
Bahnverwnltungen  zurückgelassenen  Gegen- 
I     stände  (Fundsachen); 

Übereinkommen,  betreffend  Regelung  der 
Ansprädie  aus  einer  stattgehaoten  Ver- 
schleppung von  Beisenden  auf  luriehtige 
Bahnstrecken ; 

Herausgabe  eines  Verzeichnis^''^  'l-v  zur  Aus- 
stellung von  Leiohenpässen  befugten  Behörden^ 

die  dentsehe  FreSkartenordnung  (s.  Frei- 
karten) ; 

Übereinkommen  zwischen  dtii  deutschen 
und  österreichisch-ungarischen  Eisenbahnen, 
betreffend  Aushändigiu^  von  Freifaiirte- 
söhdnen  an  die  gegeuMitigen  Bediensteten 
auf  Grund  von  Empfehlungsschreiben  (später 
mit  gewisstfn  Abaüderung«'n  auch  für  den 
Verkehr  der  deutschen  Bahnverwaltungaii 
untereinander  angenommen); 

Obereinkommen,  betreflfend  die  Oepiekab« 
fertigung  auf  Grund  von  Freifahrt«;;itHWtMSfn 
auch  nach  solchen  Stationen,  für  welche  im 
gewöhnliehen  Verk^r  eint  l  i  -kte  Gepäck- 
abfertigung nicht  eingerichtet  ist. 
Bt'züglich  der  BefBnlenmg  lebender  Tiere 
.sind  vereinbart  wni  il  ri : 

Vorschriften  über  die  Belunivningsbegünsti- 
gungen  für  Brief taubensendimg«  ii  ; 

Gmnds&tae  ifir  die  BekauntgaW  der  Zöge  . 
cur  BefArdemtig  von  Ylehsendungen ; 
I         Bestirimn;:;_'tii    ■iin'-    einhcitlicl'.'-n  Vt?r- 
fabrens  bei  Durehtuiirung  der  bczüirijtii  der 
Viehbegleitcr  gegebenen  Vorschriften ; 

Gruudsätze  für  die  Berechnung  der  Zu- 
schlage für  Wert-  und  Lieferfnstversiche- 
1     rnngen  bei  Befördening  lebender  Tiere. 

64* 
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Für  dea  HUitirrerkehr  gab  die  geeetsiicb 

eingeführte 

MilitärtrauMiüi  turdiiunis'  fiirELsenbabneil  im 
Krieg  nebst  Militärtarif,  sowie  die 
Militärtraiiiiportordnaiig  Ar^Benbalmen  im 

Frieden 

Veranlassung  mv  Ausarbeitung  der  hierzu  er- 
forderlichen umfangr<'ii  li'-a  Amfthnuigsbestim- 
mungen  der  Eisen^hnen. 

Ais  allgemeine  Angelegenheiten  gelangten 
sur  Erledigung: 

die  erste  Aus;u'beilung ,  sowii«  die  auf 
Grund  der  in  den  verflossenen  Jahren  ge- 
machten Erlahfiuigen  zu  Stuttgart  beschlos- 
sene teilweise  Andening  derVerbands-Satsan- 
gen  und  -("Jfsrhäftsnrrlniinir; 

d  ic  Vercinbiiruii^  tii-r  U  ruiidsui  z»*  fürlieliaiint- 
gabe  von  Verkehrs^störungen  und  Leitong  von 
Personen  und  Gütern  tiber  Hilfslinien,  endlieh 
erfolgte  nach  eingehenden  Erdrterangen  die 
Bi  >' hluiifassunir  ub<T  Ft  st-f  t^yug  übenün- 
stimmt-uder  deut.scher  Bezeiehnungon  der  für 
den  Verkehr  mit  dem  Publikum  vorzugsweise 
be»tiauntcn  Dienststellen  and  Blensträume. 
Eine  der  wichtigsten  und  nmfangTHchstcn 
Arbeiten  des  D.  bildi  ii  dli  . Allgi'raein'M  Vor- 
schriften für  Abfertigung  von  Personen  und 
BeiMge|ilek,  ron  Leichen.   Fahrzeugen  und 
Tieren  t  sowie  von  KU-  und  Frachtgütern". 
welc)>e  in  der  Verbandsrersammlung  zu  Baden- 
BadiMi   (M.ii    l-^'.Mii    7.UII1   Alt-^ihliilj  gebracht 
wurden;  dieselben  sind  zwar  iii'  bt  mit  bmdender 
Kraft  beschlossen  worden,  jidorh  ist  nicht  /.u 
zweifeln,  daß  sie  von  alli-n  Verbandsverwaltungen 
mit  den  ibr^n  etwaigi  u  Sonderverhältnissen  ent- 
sprechenden Abänderungen  oderErgiuiziinirt  n  zur 
Einführung  konuuen  werden.  Ah  Einfübrungs- 
termin  für  diese  Vorschriften  ist  der  1.  Juli 
in  Aussiebt  jjr<'nomuien.  T>r,  R<ill. 

Dentsch-Xurdigcher  Lloyd,  Aktiengesell- 
schalt  zum  Betrieb  von  Eisenbahn-  und  Dampf- 
scbiffahrtsunternehmungen  mit  dem  Sitz  in 
Rostock.  Die  Direktton  des  D.  in  Rostock  ver- 
tritt iliTi  D  nai-h  innen  muA  ;utß''U  mit  allen 
Hechttn  und  Pdiehten,  welche  die  Gesetze  und 
das  Statut  den  Vorstftndeu  einer  Aktiengesett- 
aohaft  heilten. 

Das  in  wo.  GrofthensogtHmeni  HeeUenburg- 
Schwerin  und  Mecklenburg -Strelitz  belegene 
Bahngebiet  dieser  Gesellschau  umfaßt  die  Strecke 
Neustrelitz-Rostoek-Warnemünde  (125.64  km), 
welohe  bis  Kostock  am  1.  Mai  1886  für  den 
Vieh-  nnd  Ofiterverkehr,  am  1.  Juni  1886  für 
d>'n  nesAintverkebr,  bis  Warnemtinde  am  1.  Juli 
iHsf,  rrörtuet  worden  ist;  femer  die  am  3.  Ja- 
nuar 1H8!)  eröffnet«  Hafenbahn  von  Rostock 
Llojd-fiabnbof  nach  Rostook-Uafen  (2,2  km), 
welche  nnr  den  Wagenladnngs-  nnd  Stückgut- 
v>  rki'hr  vermittelt. 

Die  eingleisige  Bahn  Neustrelitz- Warne- 
münde ist  laut  Konzesston  Tom  1.,  bezw. 
81.  August  18x;i  und  Staatsvertrag  vom  26.  Mai 
1888  zwischen  den  beiden  Großherzogtümeni 
Mi'ckli'nbur^'  iiurmaKpurige  Vollbahn  ge- 
baut und  es  ist  konzcssionsgomaß  mit  dem 
T'nternehmen  »ine  r^ofaniftige  i>ainpferlinie  für 
die  Beförderung  von  Personen  und  Gtktem 
zwischen  Warnemünde  und  dem  skandinavi- 
.sehi'n  Hiif-'iHilcdser  verbuiuini.  Diese  Dampfer- 
verbindung kann  eingestellt  werden,  wemt  der 
Seeverkehr  nach  SkimdinaTien  anderweitig  go- 
nSgend  vermittelt  wird. 


I      An.schlüsse  an  fremde  Bahnen  sind  vorli  ni'Iin 
j  in  Kargow  au  die  mecklenburgische  Stnlbihü, 
I  in  Lab-nilurl'  an  <tir  in>'<  kirnl)urgi>i  ln'  Fnciirich 
Franz-Bahn,  in  >ieustrelitz  an  den  Bezirk  der 
kSnigl.  Eisenbahndirektion  Berlin,  in  Rostock 
an  die  Friedrich  Fnmz-Bahn  und  dii'  Wismar- 
j  Rostocker  Eisenbahn,  endlich  in  War^u  an  die 
Friedrieh  Franz-^hn  und  die  mecklenbnigisehe 
I  Südbahu. 

I      Die    NeuHtrelitz  -  WaraemOnde  >  Eisenbahn 

kürzt   den  W^^'   von    Berlin    nach  Rostock 
gegenüber  dt  a  iioutvn  über  Wittt-nberge,  Ha- 
genow.  Kleinen,  Bntzow  beträchtlich  ab  und. 
1  eröffnete  damit  und  im  Zusammenhang  mit  der 
I  Dampfsehüfahrt  eine  neue,  kurze  nnd  Doqucme 
Verbinduiiii:  der  deutschen  fieiobsbauptstadt  mit 
:  Dänemark. 

j  Das  Anlagekapital  der  Bahn  Neustrelitz- 
i  Wamemtinde  besteht  aus  4  000000  Mk.  oder 
I  9000  Aktien  Lit.  A  von  je  SOO  ICk.  nnd 

i  -  üfMiiiM  oder  90<X)  AktiiTi  Lit.  H  Vi..n  je 
üim  J>ik  (d;r  .\ktien  blieben  sämtUth  an  Besitz 
der  Sipi  ii  tr  li.lw  des  cbemins  de  fer);  auDer- 
dem  liat  die  Verwaltung  mit  Genehmignn^ 
und  unter  Garantie  des  Rat«  der  Stadt  Ro- 

I  stock  eine  vierprozcntige  Pri<M  ifähaiilt  ihe  von 

1  6  MiJl.  Mark  au«!!Tef7*»h«»n  .\ktieii  Lit.  A 

\  haben  einen  .Vn-pnii'b  auf  ♦  in.'  Diviiicnric  von 
.'o.    Wenn  in  einem  Betriebiyahr  der  Rein- 
winn  nicht  hinreicht,  um  den  Aktien  Lit  A 

I  /n  p  w.ibr.  i).  so  wird  das  Fehlende  aus 

I  dem  Reingewinn  des  folgenden  oder  der  fol- 
cendm  Jahn»  zinsenlos  ergänzt.  Den  Aktien 
Lit.  B  steht  erst  dann  ein  Aii-^prucb  auf  Divi- 

;  dende  zu.  wen»  die  .\ktieii  Lit.  ,\  für  die- 
;::«>;uurp  ßitri'-li^/i'it  rrhalten  haben. 

1       Mecklenburg-8chweriu  ziüüte  20  (K>o  >Ik  pr» 

I  Kilometer  Zuschuß  für  die  Streck-'  Warne- 
münde-Rostock und  lOOOO  Mk  pro  Kilometer 

I  für  dif  übrige  Strecke  auf  .seinem  Gebiet; 
Meckl.  iibiir^'-Strelitz  zahlte  GOOO  Mk.  pro  Kilo- 

'  meti'r  für  die  15,1  km   lange  Strecke  auf 

[  seinem  Gebiet, 

Der  Fahrpark  der  Balm  1'  "and  Ihso  aus 
13  Lokomotiven.  39  Per?iuii<'ii-  und  ül  Güter- 
wagen.    Die    Einnahmen    betrugen  1888/M» 

>  7V170S  Mk.,  die  Ausgaben  618  418  Mk.,  He- 

'  triebskoeMcient  65,48X. 

Der  D.  gehört  dem  V.  D.  E.-y.  an. 

Bübenach. 

Dexeln,  Dechseln,  Rappen  der  Schwellen 
(To  0dg€  th»  gkeper» :  Dresior  /es  trav«r$e9), 
die  Rerstdlnng  der  geneigten  Anflagerfliehen 

i  für  den  Schienenfuß;  das  D.  hat  den  Zweck. 

I  die  Schiene  in  einer  gegen  die  Mitte  geneigten 
Lage  zu  erhalten. 

Das  D.  erfolgt  entweder  mit  der  Hand  oder 
mit  Hobelmaschinen ;  in  ersterem  Fall  verwendet 
luaii  den  Dex>'l,  .  in  liackenarf  ijres  Werkzeug  mit 
hulzeruem  btiei  und  breiter,  scharfer,  quer  zur 

!  Stielrichtung  angeordneter  Schneide. 

Zur  Vorzeichnung  der  Dexelung  sind  Lehren 
(Schablonen)  in  ViTwendung.  Dieselb««  be- 
stehen im  wesenf liib"n  aus  zwei  ^'cwöbidicli 
aus  Eisen  hergestelilen,  eutsprecliend  großen 
Platten. 

Diese  Platten  sind  fest  oder  verstellbar  an 
einem  Flacbeisenstiel  angebracht :  danach  unter- 
si'lit'idet  uiati  I  i'  s  t  <■  und  v  >■  r  >  t  i-  1  1  b  a  r  <' 
Dexeilehren.  Erstere  werden  in  zwei  Arten 
ausgeführt  ,  und  zwar  für  die  Dexelung  dar 
Schwellen  ohne  nnd  mit  Untwlagsplatten. 
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Der  Vorgang  bei  der  Dexeln&g  TOO  Hand 
ist  fülgiiidor:  Die  Lehr»-  wird  an  einer  Seiten- 
fläche dt-r  Schwelle  angelegt,  an  den  Innen- 
kanten der  Hufliegflnden  Platten  werden  zwei 
Linien  gezogen,  welche  Ton  der  Mitte  der 
Schwelle  gleichweit  ühstehcn.  Sodann  werden 
senkreolittj  Sägeschnitte  nach  den  vwrgezelch- 
neten  Linien  bis  auf  jene  Tiefe  gemacht,  bis  zu 
welcher  gedeielt  werden  soll.  Die  an  diesen  Säge- 
sclinitt  irrenzenden.  nach  außen  liegenden  und 
g.'gen  S<-h\vell('nmitte  L'eneigfen  Flächen  werden 
hierauf  mit  dem  DexeT  abgearbeitet  un<l,  wenn 
nötig,  zum  Scblulj  mit  einem  Hubel  si)lun(^e 
geebnet,  bis  die  aufgelegte  Lehre  ToUatindig 
paßt. 

Bei  den  l>exel-  oder  H o  b el ui  a  ^c  h  i  n f  n 
fdr  Schwellen  (Schwellenhobelbänke,  Schwellen- 
hobelmaschinen)  werden  zwei  Messerköpfe,  welche 
zumeist  vier  Tlobeleisen  tragen,  durch  Men- 
schen- oder  Damiifkrafr  in  rasch  drehende  Be- 
wegung g.  st  ;/t.  HO  daü  von  Arbeitern  an  die 
Hobeleisen  angeschobene  Schwellen  in  gleich- 
ftimiger  Tiere  abgedezelt  worden  können. 
Außerdem  sind  Masehim  n  in  Vi  iwendimtr.  die 
Lrleichzeitig  nebst  der  Kappun^^  auch  die  V'or- 
bohrung  für  ilie  s.  hienenbenetigaiigBiiigd  oder 
Schrauben  ausfuhren. 

Im  «Jlgemeinen  empfiehlt  es  rieli,  «ar  Ver- 
meidung größerer  Nacharbeiten  an  den  fertig 
ijedexelien  Fläi  hen.  welche  infolge  längeren 
Lagerns  und  damit  verbundenen  Verziehens  der 
^eaexelten  Schwellen  auf  den  Lagerplätzen  ver- 
anlaßt werden  können,  die  Deielung  erst  un- 
mittelbar vor  der  Verwendung  der  Sdiwellen 
i/nm  nberbatiiegeni  vorzunehmen. 

Naher.-.^  insWsondere  über  Dexelmaschineu, 
8.  Organ  f.  d.  F.  d.  E.-W.  186«,  1871,  1879, 
1880,  ir<»7:  Reme  g6ainii  des  chemins  de  fer 
1886.  Polli.ek. 

Dezernenten,  in  PreuOen  ii bliche  Bezeich- 
nung jener  Staatseisenbahnbeainten,  welche  fUr 
«ine  Behörde  —  Direktion  oder  Betriebsamt  — 
allein  oder  unter  Mitzeichnung  anderer  zu 
zeichnen  befutrt  viml,  und  zwar  mit  Rücksicht 
auf  solche  Angelegenheiten,  die  ihnen  nach  der 
^eaehillamrdnnng  sur  BeülMitui^  ttbertrsgm 
werden. 

D.  für  ihren  Geschäftskreis  sind  bei  der 
Direktion:  der  Pr.-xsideiif .  die  .\bteilungsdiri- 
^enfen,  die  Mitglieder  (sowohl  wirkliche  als  die 
mit  di'U  Funktionen  betrauten),  die  Hilfsarbeiter 
und  di'  mit  der  Vertretung  von  Mitgliedern 
b'-tnut.  II  Bureauvorstände  für  die  D;iuer  dieser 
V-itn-tung;  bei  den  Betriebsämtern:  der  He- 
triebsdirektor .  «lessen  Stellvertreter,  die  stan- 
d%en  Hilfsarbeiter  und  die  mit  den  Fonktionea 
<ier  ständigen  llilfsiirle  ir  r  Iii-trauten. 

H;it  bei  Krle<iigung  ein.r  Angelegenheit 
außer  dem  .  jp^i  ntlichen  D.  ein  in  einem  andern 
^leschiftskrvis  als  D.  Zustindiger  oder  haben 
deren  mehrere  mittnwirlten.  so  ist  dieser  Ko- 
4"7.ernent,  bezw.  sind  die  mehreren  amieren 
Kodezernenten.  Der  D.  bearbeitet  dann  die 
4;escb;iftsstaeke  unter  demKodetemAt  des  oder 
der  anderen. 

lfm  pflegt  die  Abtellmigsdirigenten  tmd 
den  Präsident'  ii  für  diejenigen  iie.schäftsstücke, 
webhr'  gesehansurdnuiigsraiÜii^  ihrer  .Mit Zeich- 
nung unterliegen,  nicht  als  K.odezerneii;.ii  /.u 
beieichnen,  dia  sie  hier  nicht  gleichberechtigt 
neben  den  D.  stehen  (wie  der  Eodezement), 
Modern  Uber  demselben. 


K  a  s  s  e  n  d  e  z  e  r  n  e  n  t  e  u  sin<l  jene  Organe 
eines  Betriebsamts,  welchen  die  specielle  Auf- 
sicht und  Kuratel  über  die  Betriebskasse  und 
die  sonstigen  Kassen  des  Betriebsamtsbezirks, 
sowie  über  die  bei  denselben  angestellten  Be- 
amten obliegt  Die  ordentlichen  Revisionen  «ler 
Betriebskas.se  werden  von  dem  Kasseudezer- 
nenten  allein ,  die  außerordentlichen  unter  Zu- 
ziehung des  letzteren  von  dem  Betriebsdirektor 
vorgenommen.  Kassensachen  unterliegen  im 
Concept  der  Mitzeichnung  d--  K,.- en.lezer- 
nenten,  welcher  dadurch  die  Verantwortung  für 
die  riclitige  Buchung  der  Kinnahmen  und  Aus- 

faben  und  für  die  Einhaltung  der  durch  die 
ptrefTenden  Ktats  oder  sonstigen  Vorschriften 
für  die  Ausgaben  gezogenen  Grenzen  tiber- 
niiiiini  Für  die  Justifikatiüu  der  Zahlungen  ist 
der  Kassendezement  nicht  verantwortlich,  er 
ist  aber  bererlitigt  und  verpflichtet,  bei  obwal- 
tenden Uedeiiki-n  die  Entscheidung  des  Betriebs- 
direktors herbeizuführen. 

Diätare,  in  Deutschland,  insbesondere  in 
Preußen  übliche  Bezeichnung  für  auAeretats- 
mäßige  Beamte,  welche  Monatsbesoldungen 
(seltener  Taggelder)  beziehen,  keinen  Anspru<  h 
auf  Wohnuugsgeld,  l'mzugskosten  u.  dgl. 
haben,  in  der  iii^el  nicht  renjorgungsberecht^ 
sind  und  gegen  Kflndigting  swgenonunen 
werden 

Bei  den  preußischen  Slaatsbahnen  werden 
nach  beendeter  Vorbereitung  und  bestandener 
Prüfung  die  Stations-,  Kanzlei-,  Mat«rialver- 
waltungs-,  Bureau-,  Bannmeister-,  Tel<>graphen- 
aofecher-,  Zeichn-  r-,  teehnische  Bureau-,  Werk- 
statten Vorsteher- Aspiranten,  die  Civilsupernume- 
rare  für  den  Burstn-  und  Ex^cditionsdienrt« 
endlich  die  (TerwignagsberechUgten)  Telfigrai- 
phen-  und  LademeiiterBSpiranten  ia  der  B^gel 
zunächst  als  D.  angestellt.  Die  Ernennung  er- 
folgt mittels  Verfugung  gegen  einmonatliche 
Kündigung  und  Monatsbesoldung;  ferner  werden 
zu  1).  die  nicht  vei-sorgungsberecbtigten  Hilfs- 
telegraphisten  und  Hilfslademeister,  welche  in 
v.-rgeblich  ausgeschriebene  Vakanzen  für  Militär- 
anwarter  eingestellt  wurden,  dann  Uilfsw^en- 
meister  und  su  WerkfÜhrem  geprüfte  Vor- 
arbeiter ernannt. 

D.  sind  zur  Beförd«'rung  in  eine  erledigte 
'  tatsniäßige  Stelle  berufen  und  werden  selb- 
ständig nebeu  den  etatsmäl^igen  Beamten,  ins- 
besontfere  auch  tu  Vertretungen  der  letiteren 
verwendet 

Bei  den  preußischen  Staatsbahueu 
beziehen  nach  dem  Etat  Ar  das  Jahr  1890/91: 

Nichttechiiisch"  Bureaudiätare  1020— lüöO  „ 

TechniMhe  Buieaudiätare          120O~1950  , 

Bahnni'isterdiätare  | 

TelegraphenauÜBeherdi&tare 

RangiermeisterdiXtare  

Wagenmeisterdiätare  

Telegrapiieumeist>  rdiätare  . 

Lademeisterdiätar--   

Werkstättenrorsteherdiätare  ..1560—2100  « 

WerkmeisterdÜtare  lUO— 1800  „ 

Stations-  und  Matortilferwal- 

tungsdiätare  lü2(J— 1«(>0  „ 

Die  Bezüge  der  D,  erhöhen  sich  innerhalb 
obieer  Begrenzungen  nach  Dienstaltersstufen. 
KgL  Begierungsbanmeister  nnd  Begiemngs- 
assessoren  beziäien  dütarisehe  Honatsremnne- 


1260—1500 


900—1900 
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ratioDf'u  von  -^TSO  — 3G00  Mk. ;  R^gieriuigs- 
masühinenbd  Vit  übler  erhalten,  falls  sie  entlohnt 
IfWtten,  Taggelder  in  (!■  r  H(>li''  von  Mk. 

Bei  den  elsaß-iothringischen  Bahnen 
beziehen  folgende  aaAereUtnuißige  Bedieust«t6 
diätarische  Bes^oldung«]!,  und  swar  bei  dem  h  ö- 
heren  Dienst:  Durcfcwhaiul. 

DiUMHitM 

Regit  raugibamiitiiit«!-  ,  Abteiluugs- 
iind  Sektionsbaunieister ,  Hilfsar- 
beiter bei  der  Qenenidirektion. ä60ü  Mk. 


R«gterungshttiiiiieuter  ffir  das  Ma- 

schincnoaufach   3240  „ 

lugc'uieure   2Hgu  „ 

fi^ernngsbauführer   2430  „ 

hei  dem  Bureau«  und  Station s- 

dienst:  DnrelMebkitU. 

Diitantits« 

Geountif   2700  Mk. 

Hilfsgeometcr,  IJureauassistent«!  und 

Telegraphenniechaniker   1 800  „ 

Hüfstnchiier,  Bureaiia.«iüistent«n,  Sta- 
tion«- und  Kxpeditliinsittätare  . . . .  1440  „ 

Hilfsbahnmeister   1410  , 

CiTilsuperniuuriMre   7S0  „ 

bei  dem  Kaazleidieust: 

Assistent«!!   iS90  , 

Unterbeamte,  und  zwar  HUfsvrageii- 


meister,  Hilfstelegraphisten,  Hilfs- 
ladeni.'Nr<  r.  Hilfsheizer,  Hilfswei- 
cheusttiUer ,  Uilfeportiers ,  Hilfs- 
bremser,  ffiU)ibahttwftrt«r  u.  Hilfs- 

rottenföhn^r   »03^n(>7  „ 

Bei  den  bayrischen  Staatsbahnen  sind 
D.  als  Ad^unktenaspiranten,  femer  im  admioi- 
atrativ'  II  Mations-  und  Kanzleidienst,  sowie  als 
Bau-  uiui  Maschinenzeichner  verwendet. 

Die  Aushilfsiliiitarf  bf/,i-li*ii  wiibn-iui  (b-r 
Probedienstzeit  täglich  1,80  Mk.,  bezw.  im 
teebmseliMi  Dienst  t,60  Mk.,  nach  bestandener 
Fachprüfung  monatlich  *'0  Mk .  im  t.  chnischen 
Dienst  80  Mk.,  weh-h.  R-  /.ug.  u'^vh  Dienst- 
alters-stufen  bis  auf  moii.itlii  Ii  i;{o  Mk.,  bezw. 
beim  technischen  Dienüt  auf  150  MJc.  nro 
Monat  steigen.  Die  Adjnnktenasjpirauten  W 
zieh*  n  monatlich  75  Mk.  Außerdem  erhalten 
D.  eil)»-..  Jahn  szulage  von  66  Mk. 

In  Österreich  entsprechen  den  D.  einer- 
seits die  (gewöfanUcb  mit  Monattdohn  ange- 
steQteny  profisonsdien  Beamten,  Aspiranten 
u.  s.  w.,  anderseits  die  mit  Aiiw;irt<i  liaft  auf 
eine  An^teUung  aufgrnomui'-iait  l>iartii.>^u-a; 
dl«  letitaran  erhalten  dun  bächnittlich  einen 
Taglolm  von  1  fl.  biH  1  fl.  öO  kr.,  bei  Ver- 
w^ung  im  teohnisohen  Dienst  «nen  solehen 
yon  1  d.  50  kr.  bis  3  fl. 

DiHten  (Dienstanfwand.sentschikiiguDgen, 
Tat't,"  bler)  (Allfneanets,  charaes,  pl.;  Frais, 
m.  \>\.,  Iiidoiiniti'f! ,  f.  pl  ,  de  deplacemcnt  , 
nach  Kab  lidcrtHger»  berechnete  Vergütungeii, 
welche  4fU  Eisenbahnbediensteten  für  die  Mehr- 
anslageu  bei  Verwendung  auAerhalb  ihres  ge- 
wObiuieben  Dienstorts  gekistet  werdim.  Sud 
Beilitnstct.'  mit  Ribksioht  auf  ihre  Stellung 
gezwungen,  rf^t^lmäliig  wiederkehrende  Dienst- 
reism  zu  untetuehmon,  so  treten  an  St«Ue  der 
im  einzelnen  Fall  su  liquidierenden  D.  zumeist 
angeme^ne  Reisepauscnalien. 

In  einer  andern,  boi  (b  r  nachfolgenden  Dar- 
stellung nicht  weiter  iu  Betracht  kouuuenden 
Bedeutung  sind  D.  di«  Taggelder  der  Dütare 
(Dinnusten). 


I  Die  bei  den  einzelnen  Verwaltungen  in  Be- 
ziehung auf  D.  geltenden  Vorschriften  weichen 
in  ihi  '  H  Einzelheiten  vielfach  voni  in andt  r  ab. 

I  Zumeist  werden  die  D.  nach  Gehalt.sklas.sen  ab- 

I  gestuft  für  je  einen  Zeitraum  von  24  Stunden 
voll,  für  einen  solchen  von  mindestens  zwölf 
Stunden  zur  Hälfte  gerechnet.  Bei  Belsen  ins 
Ausland  komniiii  j,"  W(ibnlirh  liöhere  Sätze, 
bcüw.  Zuschläge  zu  den  normalen  D.  in  An- 
wiiidung;  dagegen  werden  innerhalb  bestimmter 

I  Teilbi'zirke  fiiifr  Verwaltung,  sowie  bei  länger 
andauerudcj-  auswärtiger  \erwendung  herab- 
gesetzte D.  berechnet. 

Jene  Bediensteten,  welche  im  Zugs-  und 
Fahrdienst  Terwoidet  werden,  erhalten  gleich- 
falls für  ihre  ativwarti^L'  Vi  rwt  nflui'g'  Dienst- 
auf wandsentschädi^uugtii,  wfkhe  aber  nicht  ab 
D.,  sondern  als  Zenrgeld.  Stunden"  und  Kih^ 
metergelder  bezeichnet  werden. 

AnOer  den  D.  erhalten  die  Bediensteten  bei 
vielen  Verwaltungen  norh  bc^on<!«  n' Vergütungen 
für  Barauslageu  an  Wagen  (für  den  Zu-  und 
Abgang,  Gepiekttbertragung  n.  dei|[l.),  a.  Baiaa- 
liLosten. 

Nach  den  ffir  die  preußischen  Staats- 
bahnen i^elteuden  Bestimmungen  (Verordnung 
vom  30.  Oktober  1876  nebst  mehreren  Nach- 
trägen) betragen  die  Sätze  der  D.  für  die 
etatsniiftigan  Beamten  18  Mk.  ffir  die  Vor- 
sitzenden der  Eisenbahndirektioiien,  IS  Mk.  Ar 
die  Mitglifilor  der  Eisenbahndirektionen  und 
Betriebs(tin'kturen .  ständige  Hilfsarbeiter  der 
Betriebsämter ,  Eisenbahnbau-  und  Betriebs- 
inspektoren, Maschinen-  und  Verkehrsinspek- 
toren, femer  9  und  6  Mk.  fllr  das  mittlere» 

,  lind  4.r>0,  bezw.  iJ  Mk.  für  das   untere  Per- 

I  sonal.  i>iese  Taggeldcr  (sogenannte  Xuiiim;indo- 
diiiten)   erhalten   die  etatsmäßigen  Beamten, 

I  welche  vorttbergeliend  außerhalb  ihres  Wohnorts 

I  dienstlich  beschäftigt  werden,  ftr  die  ersten 
vivr  W-xlii-n  di<'-~tr  IJisrhäftigung.  Für  die 
folgende  Zeit  können  die  D.  nach  Bestimmung 

'  de.s  Ministers  der  ftlfentliohen  Arbeitien  er- 
mäßigt werden. 

j       Die  außeretat.smäOigen  Beamten  erhalten  D. 

1  nai  b  dt  II  Sat/.<'U  d'Tj<-ni^fn  liramtenklasse.  iu 
Welche  sie  bei  der  ersten  etatsmäöigeu  An- 
stellung einzurttcken  bestimmt  sind ,  z.  B. 
BuD'audiätare ,    Bureauasjitranti'n    und  Civil- 

!  supernumeran.'  nach  den  iSatit  u  für  Betriebs- 
sckretäre  u.  s.  f.,  und  zwar  die  D.  neben  der 
laufenden  (Monats-  oder  Tages-)  Besoldung. 

Kgl.  Regierungsbaumeister  aller  drei  Fach» 
richtungen  erhalten  12  Mk  als  D. ;  ebenso 
die  Baumeister  des  Hoclibiiulatlis,  sulauge  sie 

j  Tagesbesoldung  beziehen ,  unter  Wegfall  der 
letzteren»  dagegen  wenn  sie  Monatsbesoldung 

I  beliehen,  neben  derselben. 

'  Ku'l  nrsrit^riincrsbaufiihror  all<^r  drei  Fach- 
ruthtuu^'i-n  und  diu  iu  Bauitihrerstellungcu  be- 
schäftigten Hrgierungsbaumeister  erhalten  1»  Mk. 
D.  beim  WegfcUl  der  laufenden  Tagesbesoldung. 

IMe  anfieretatsmSßigen  Beamteo  haben  nur 
für  die  T);\wr  diT  Hin-  und  Rückreise  auf  die 
be&tiiiimteu  D.  (sogeuannte  Reisediäten)  An- 
spruch, wohingegen  die  für  die  Dauer  der  aus- 
wärtigen Besühi^guag  (tonseiben  zu  gawih- 
renden  D.  (Kommandodiiten)  von  der  Torge- 
sitzttn  Behörde  bfsfimmt  werden.  Dieselben 
dürfen  selbstredend  nicht  diejenigen  Beträj^e, 
welche  den  etatsm&ftigen  Beamten  bewilligt 
werden  können,  ftbersteigen.  D.  jener  Personen, 
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welche  «ußerbAlb  des  StaatsbeamteaTerhält- 
ia9sm  bestellt  sind,  wi>rden  Yon  den  Eisen- 

'».ilKibehÖrdeH  ««"Ibständi^r .  j'  fln' Ii  iil<'  hoher, 
sondiTii  in  d^r  Regel  guriiigsr  bemessoii,  als 
die  ffir  di»!  Beamten  durch  Gvsets  oder  Ver- 
ordnung btstimtutcn  Sätze  betragen. 

Pftr  diejenigen  Tage,  an  weTehen  die  Öe- 
amten  von  dem  Ort  ihrer  voriiln  i>;i'heudeu  Be- 
ächäftigimg  aus  Dienstreisen  ausitihrtMi,  sind 
die  D.  uacb  dem  vollen  Satz  lu  gewähren,  wäh- 
rend die  Zahlung  der  D.  nach  dem  ermäßigten 
Satz  unterbleibt. 

Manche  Beamte  l»  !  >l'n  ßrtii.'li^iimtmi  >;r- 
halten  innerhalb  ihres  iiienstboxirk;*  <'rmaijigt»' 
D..  und  zwar  die  B^-triebsdirektoren  Ii  Mk.: 
ständige  Hilfsarbeiter  der  Betrii-bsämter,  Bau- 
und  Betriebs-,  Maschinen-,  Verkelirsinspektoren. 
sowie  Ti'l- ^rnqth-.tiinsju  ktoren  0  Mk.;  die  Ver- 
kehrs-  und  Betriebe  iMitmleure  nebst  den  Werk- 
stilttenrerBtehem  4,.'ji)  Mk.,  endlich  lii«'  '('••le- 
granhenaufsf^hrr  und  Werkmeister  3  Mk.  Doch 
sinu  dieseu  Li<';iintenklassen  die  rollen  D.  zu 
gewähren,  sofern  liii  . selbe»  als*  Hilfsarbeiter  der 
Direktion  oder  in  den  Bureaox  derselben  be- 
scbftftigt  w«>rden.  Wird  die  Stelle  einer  dieser 
Vorgenannten  durch  einen  andern  Beamten 
vorübergehend  versehen,  so  kann  bei  längerer 
Dauer  der  Vertretung  die  vorgesetzte  Behörde 
bestimmen«  daü  dem  Vertreter  statt  der  den 
Beamten  seiner  Dienstkategorie  bewilligten  D. 
die  Tür  den  vertHt^  nrn  H-  amten  festgesetzten 
erraätigten  D.  gezahlt  wt-rden. 

Bahnmeister  haben  innerhalb  ihrer  Strecke 
auf  D.  nur  dann  Anspruch»  wenn  sie  mit  Zu- 
stimmung ihres  Vor^setiten  mne  Naohtrerision 
vorgenommen  haben,  um!  zwar  fnr  jodf  Nacht, 
welche  sie  duin  rbalb  ihies  Wohnorts  haben  zu- 
bringen müssen.  Bahnwärter  erhalten,  wenn  sie 
sidi  auf  ihrer  Strecke  bewegen,  gar  keine  D. 

LokomottT-  und  Zugbegleitungsbeumte  er* 
halten  für  ihrr  Beschäftigung  im  Fahr  Hi  n^t, 
BabDaulsic'ht.8beHmte  für  die  B^leitung  von 
ArbeitszUgcn  keine  D..  sondern  sogenannte 
Fahr-,  Stunden-  und  fiachtgeider. 

Maschinenmeistern ,  Werkstitienrorstehem 
und  We  rkmeistern  wiiil  für  Probe-  und  Kevi- 
sionsfahrteu,  Stationsb».iaiiiten  für  die  Beglei- 
tong  von  Hilfsmasehinen  statt  der  D  ein  be- 
stiimnter  Entscbidigungssatz  für  jede  Fahrt 
gewihrt. 

An  Sf.'lL'  ili'v  TTr/ui^rs  v.n  I)  frift  l.ri  narli- 
stcbendeii  Be<ua{eu  eme  keinesl'allH  die  Satze 
der  D.  übersteigende  Funktionszulage,  nämlich 
bei  den  Statious-  und  Expeditionsbeamten, 
deren  Dienst  sich  auf  mehrere  Stationen.  Zechen 
'»d-r  an(i>^r>'  an  die  Bahn  an^'>'>rlil('>>i  ne  Eta- 
blissemcuts  erstreckt;  bei  Bahnmeistern,  welche 
neben  Wahraehmimg  der  eigenen  Dienstge- 
schifte  einen  andern  Bahnmeister  ihrer  un- 
mittelbaren Nachbarschaft  vertreten,  ohne  daß 
-\('  ;iuli<Thall)  ihp's  Wiilinorts  (^u:ii  lirr  zw  w  h- 
men  notig  haben;  bei  WeiL'heu.<^teliern  und  Bahn- 
wärtern, welche  mit  der  Vertretung  der  ihnen 
vorgesetzten  Bahnmeister  beauftragt  wenltn  :  hei 
Bahnwärtern,  welche  mit  der  Vemchtuug  von 
Wi  i..licn^t<:'ll.'rdi<?nsti'n  mifr  mit  der  Vertretung 
eines  benachbarten  Bahnwärters  beauftragt, 
ohne  daA  sie  aaDerbalb  ihres  Wohnorts  Quar- 
tier zu  nehmen  prii^ti^'i  siu'!.  von  Ihn'v  Bude 
an  gerechji-'t  lULhr  als  2  km  zurüi;kzulegen 
haben,  um  an  den  Ort  ihrer  dienstUchen  Be- 
stimmung xu  gelangen. 


Erfordert  eine  Dienstreise  einen  aufier- 

fewAhnlieben  Kostenanfwand .   so  kann  der 
aggeldersatz  angemes^^  n  i  rhöhr  werden,  und 
zwar  zu  Gunsten  aller  Be.ua!eukiassen  für 
Reisen  nach  Petersburg  um  '200%;  für  Reisen 
nach  anderen  Orten  KuOlauds  um  lUO^;  t'är 
Reisen  naoh  allen   übrigen  außerdeutsebui 
Orten,   welche  wenigstens   100  km   von  der 
Heichsgrenze  entfernt  liegen,  um  bO»4 ;  zu 
'  Gunsten  deijenigen  Beamten,  welche  D.  in  der 
j  üöhe  von  6  Mk.  und  weniger  besiehen,  fär 
Reisen  nach  Orten  der  Semsklasse  A  und  I 
'  um  äO%.  di  r  SrM  vi>kI;iv>e  II  um  "2'»", 
I       An  D.  erhalten  von  den  der  kais  rli.  fun  Ge- 
I  neraldirektion  in  El.<all- Lothringen  unter- 
stellten Beamten  bei  Dienstreisen  uud  auswär- 
tigen Beschäftigungen:  18  Mk.  der  Präsident 
i  <h  f  <"5«  in  nildirektion ;  12  Mk.  von  den  etats- 
mäCiigeu  Beamten  die  Oberregieruugsräte,  Re- 
'  gierungsräte,  die  Vorsteher  des  maschinentech- 
.  nischen,    betrieb-steehnischeu ,  bautechnischen 
und  des  Materialienbureaus,  Eisenbahnbetriebs- 
direktoren, der    rrlff;r;ti»lHnrili.rii;s)iekt«r,  die 
,  Verkehrs-,  Eisenbahnbau-  und  Betriebsinspek- 
I  toren,  der  Stellvertreter  des  Vorstehers  des 
betriebs-    und    des    bautechnischen  Bureaus, 
:  Maschineninspektoren ,  Hauptkassenrendanten, 
Maschineningcni'  iin'  und  Eisenbahnbaumeister; 
Ton  den  nicht  etat.smäßigen  Beamten  die  Hilfs- 
arbeiter der  Generaldirektion,  Regierungsbau- 
meister, Baumeister,  Tnfrcni'Mir«'  und  Architekten 
(mit    der    i^ualilikatiun    ^ur    Anstellung  im 
höheren  technischen  Eisenbahndienst) ;  \i  Mk. 
1  erhalten  Betrtebecontroleure,  Eisenbahnsekretäre, 
I  Werkstättenrorsteher,  Stationsvorsteher  erster 
Klasse,  Telejjnipheneontroleure,  ferner  von  nicht 
I  et.itsmftDig*  n  Beamten  die  Regierungsbauführer 
'  und  diesen  L'ltnch  stehende  Ingenieure  und  Archi- 
I  tekten,  endlich  fiureauhilfsarbeiter,  welche  die 
I  erste  jnridisohe  Staatsprüfung  bestanden  haben ; 
'     Mk.  von  den  etatsmäritreii  De.imten  Betriebs- 
üekretäre,  Kanzlisten  de^v  Ceaualbuivitus,,  \V  ci  k- 
meister,  Stationsvorsteher  zweiter  Khvsse  und 
Stationaauf Seher,  Stationskassenrcndanten  und 
Oflterexpedienten  erster  und  zweiter  Klasse, 
ShAtinn-.issist.'uteu  für  den  Expeditions-  und 
Suttiou.sdieüst,  Matorialienverwalter  erster  und 
!  zweiter  Klasse,  Bahnmeister,  Lokomotivführer, 
j  Zagf Ohrer,  Oberpaokmeister  und  Teiegraphisten  $ 
I  von  den  nicht  etatsrnKDigen  Beamten  Ingenieur» 
uinl  .\r<  liitckten,  sofinn  -Ii.'  zu  den  früher  ange- 
I  führten  Gruppen  zu  iiahleii  sind,  Bauassistenteu, 
:  Feldmesser  und  Hilfsfeldnus>et,  Zeiciiner,  Ma» 
sctuneningenieurassistaaten,  der  Assistent  im 
chemi»chen   I^aboratorium,  Bnr^u-,  Kanzlei- 
assistenten und  Diätare.  Diätare  für  den  Sta- 
tions-  und  Expeditionsdien.st,   endlich  Hilfs- 
I  bahnmeister ;    3  Mk.    erhalten    als    1>.  alle 
übrigen  etatsmäiitgen  Beamten,  ferner  einaelne 
Diätare. 

nie  D.  iniifas~rn  ili.' V.•r^'ilt mi;;  fiir  alle  ;ni>- 
wattiiji  ii  1 'i  ustverrichtuugen  au  einem  Tag 
VOM  Mitt  rn  i' ht SU  Mitternaoht  gerechnet.  Außer 
den  IX  dürfen  eventuell  nur  noch  Fuhrkoston 
und  Zu-  und  Abgangsentschädigungen  liquidiert 
werden. 

Bei  Dienstreisen  innerhalb  des  Dienstbezirks 
der  Reichseisenbalmverwaltung  erhalten  nach- 
benannte  Beamte  ermäßigte  Tl.  und  zwar  die 
Eisenbahnbetriebsdirektoren  und  der  Telcgra- 

£henob>rins[ii  kt.ir  '.<  >Ik  ;  Verkehrsiuspi'ktnrm. 
isenbalmbau-   und   Betrie^inspektoren  uud 
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M.ujchiiieniuspektoieii  (\  or.-.uhi  r  <1i.t  Botriebs- 
und  WerkjjtfttteimiaschineuinsjH'ktioneni  OMt.; 
Betriebsoontroleur«,  WerkgtättouTorstener  und 
W«rkmeist«r,  sowie  Telwnphenoontroleur»  4,50 
Mark.  Di>'  iii'-rhaH)  ms  ( 'rntrnlbureaus  bei 
den  Nou-  uini  Kt weit»  ruug.sUauUu  beschäftigUm 
B;uiiii>  i-t'  r,  lii  zw.  AbtpilmiKsbauiut'is.ter  erhalten 
bei  Dieui>tr«i»t!U  innerhalb  des  bienstbetirks 
derRei«1tsewenbBlinTerwnlhiiigg^leieh  dcfO  Eisen- 
bithabau-  und  Betri«  b-in<pi  lvfori  n  mir  das  er- 
maßigte Tagtffbl.  Bei  Keiseu,  bei  welchen  der 
Kndnuukt  außerhalb  dos  l>ienstb«Kirks  der 
KeioofieiBenbalinTerwaltiuig  gelegen  w«r  und  die 
.«lieb  zum  Teil  »uf  Linien  Imiernalb  tind  mflcnr- 
halb  dieses  Bezirks  erstref-kt  Ii.il»'  ii,  ^iiul  immer 
die  höheren  D.  in  Anwendung  ?.u  briiigi  ti. 

In  besonderen  Fällen  kann  die  jcaiserl.  Ge- 
nernldirektion  für  die  Ausführung  von  Dienst- 
rnsen,  soine  fftr  die  Beschäftigung  außerhalb 
des  Wohnorts  an  Steile  di  r  vi  rnnlniiii^rsmiirji-^rti 
Taggelder  und  Fuhrkosteu  deu  iieariiten  Pau- 
Hchalent«chädiguugen  bewilligen. 

Für  Üienütreüien,  welche  nach  dem  pflicht- 
niaßigi-n  p>messen  der  kaiserl.  Generaldirektion 
in  Wirklirhkvit  clui  n  .■)-lir>lif<'ii  Rt-iscaufwand 
bedingen,  kann  eine  Erhöhung  der  verordnungs- 
inäßigen  Taggelder  fftr  die  Tage  des  Aufent- 
halts an  dem  Ort,  an  welchem  das  Dienstge- 
Sfhäft  zu  verrichten  war,  eintreten,  und  zwar 
zu  Gunst.  II  .sämtlicher  Beamtenkategorien  für 
R«'iseu  nach  Petersburg  eine  Erhöhung  von 
•200  Jtf,  ftr  Reisen  nach  anderen  Orten  Kuß- 
lands um  100?i,  für  K«Msen  nach  allen  übrigen 
außerdeutschen  Orten,  welche  wenigstens  100  Km 
von  der  R^'ichsgienze  entfernt  liegen,  um  50%  ; 
zu  Gunsten  derjenigen  Beamten,  welche  1).  von 
<>  311c.  und  weniger  belieben,  für  Reisen  nach 
Orten  der  Servisklasse  A  und  I  um  bO\.  für 
KeisHi  nach  Orten  der  Servisklasse  II  iim2b%. 
Diese  Zuschläge  sind  jedoch  nur  unter  der  Vor- 
aussetzung zu  ^währen,  daß  die  Dienstreise 
mit  einer  Ubemacbtung  am  Ort  der  Ansfllh- 
ruug  des  D:fnst<^'>s(  hnns  v-  rbunden  ist.  Das 
tiroOherzügtum  Luxemburg  und  die  Station 
Ba.sel  sind  als  innerhalb  iler  deatscliai  Rddui> 
grenze  befindlich  anzasehen. 

Beamte,  welche  anflerbalb  ihres  Wohnorts 
.III  riin-m  nnd  d  •'•ni  s  c !  b  c  n  Ort  beschäftigt 
Werden,  »'rbulleu  neben  ilu  t  r  H. -nl.lung  für  die 
Dauer  der  Hin-  und  Küekr^  i-i'  dit^  D.  in  der 
Höbe  von  IS,  IS,  t>,  6  und  3  Mk.;  für  die 
Dsuer  des  Aafentnalta  an  dem  Ot  bekommen 
etatsmäliigc  Beamte  für  den  ersti  ii  Mdii.it  D. 
in  der  Höhe  von  12.  6  uiui  .t  .Mk  ,  für 
den  einen  Monat  übersteigenden  Zeitraum  Be- 
amte mit  Familie  '/•»  o^n^  Familie  Va  der  ge- 
nannten Dtttensitze;  nicht  etatsmiOlfe  Beamte 
für  den  ersten  Monat  I>  im  tr.ijj  vnn  s,  (>, 
4.50  und  2,'>o  Mk..  für  den  einen  Monat  über- 
steigenden Zeitraum  Beamte  mit  Familie 
Beamte  ohne  Familie  '/t  dieser  Satze.  Geeig- 
neten Falls  können  jedoch  auch  für  den  einen 
Monat  übersiri^'.  iiilm  Z'  itramii  dii-  ri-^^lmi.'nts- 
mäßigen  Sätze  lur  cten  er>t"ii  Monat  tii  >villigi 
werden. 

Für  Geschäfte  am  Wohnort  des  Beamten 
werden  weder  D.  noch  Fuhrkosfeii  gezahlt :  das- 
selbe gilt  von  (jeschäften  aul^erhaib  des  W.din- 
orts  in  geringerer  F.ntfernung  als  '1  km  von 
dem.selben. 

Die  Beichscisenbahribeamten  erhalten,  wenn 
die  sieh  zu  dienstlichen  Zwecken  zu  Fui^  oder 


I  unter  lieuulzung  einer  I>raisine  oder  eiiio  Bahn- 
I  meisterwagens  innerhalb  des  Dienstbezirks  der 
1  Beichseisenbahnverwaitung  auf  der  fiahnstrecke 
[  bewegen,  die  ihnen  snstenenden  D.,  haben  je» 
doch  auf  FnhrkosTrn  keinen  Anspruch.  Biihn- 
meister  und  iiotieafuhrer  sind  innerhalb  ihrer 
Strecke  nur  dann  berechtigt  Taggelder  zu  be- 
ziehen, wenn  sie  mit  Zostunmung  ihrer  Vorge- 
fietztMi  eine  Naobtrerision  torgenommen  halien, 
und  zwar  für  jede  Na<*ht*,  wel-  lic  si.-  ;iiinH-rb,i!h 
ihres  Wohnorte  haben  zubringen  müssen:  sonst 
besiidien  sie  eine  tigliche  Fiuüctbnssalage. 
I       Für  Dien^tn  iM-n  von  Beanift-ri.  welche  sich 
im  Vorbereituugsditfnst  befinden,   werden  Tag- 
gelder dann  nicht  gewährt,  wenn  die  Reisen 
lediglich  zum  Zweck  der  Ausbildung  dieser  Be- 
amten erfolgen. 

Lokomotiv-  und  Znj^'biijleitungsbeiinitf»  er- 
'  halten   für  die  Beschäftigung  im  Fahrdienst, 
I  Bahnaufsichtsbeauite  für  die  Begleitung  von 
Material-  und  Arbeitszägen  an  Stelle  der  Tag- 
gelder  und  Fuhrkoaten  Kuometer-  oder  Stnnden- 
j  gelder  und  Narhtgdder. 

An  Stelle  der  D.  bekommen  Maschinenin- 
spektoren ,   WerkstätteuTorsteher  und  Werk- 

st;itti  nnn  i-ti  r  für  Probe-  oder  Revisionsfahrten, 
fcriiur  :St^t  luiisbeamte  für  die  Begleitung  der 
I  Hilfsmaschinen  Hntsehtdigungsgolder  im  Betrag 

j  von  2  und  '-l  Mk 

Bei  d<'ji  buvri.ichen  Staatsba  Ii  n  (•  u  er- 
halten von  den  pragmati-chtii   BraiiiMi  als 
Taggeld  der  Generaldirektor  und  die  Direk- 
^  toren  19  Mk.,  die  Oberregierungsrite  und 
j  Beamten  der  Klasse  T  und  IIa  14  Mk.,  die 
I  Beamten  der  Klas.se  üb  11  Mk.,  die  Beamten 
I  der  Klasse  III— V  '.»  Mk.   Beamte  ohne  prag- 
I  ma tische  Rechte  bekommen  in  den  Kate- 
;  gorien  BI  und  II  6  Hk.,  in  der  Kategorie 
C  a,  hfzw   4  Mk.  als  D    Statusmäßige  Be- 
diensti  tr  beziehen  Stundt  ii^;i  ldt>r.  Der  Ort  der 
G'  si  hattsvornahme  muH  auCt  i  halb  des  Amts- 
sitzes hegea.  und  die  Entfernung  beider  Orte 
unter  sieh  wenigstens  3  km  betn^gen.  Das  Ta^- 
I  gtld  wild  nur  zur  Hälfte  bewilligt,  w.nn  die 
Hin-  und  Rückreise  an  demselben  Tag  erfolgt 
und  die  notwendige  Abwesenheit  zur  Geschäftü- 
▼omahine  sich  nicht  ttber  secb«  Stunden  er- 
streckt. Eb4>n90  werdpn  die  D.  bei  einer  zwei- 
>  oder  iiii  bi  tiiu'i^'  II  .Vliwi  scnheit  für  den  Tag  der 
Abreise,   be^w.  der   Rückkunft  abgemindert, 
wenn  die  Dienstreise  erst  in  der  zweiten  Hälfte 
des  Tags  angetreten  oder  oereits  in  der  ersten 
Hälfte  des  Tags  vollendet  ist.  Für  Dienstreisen, 
;  W'-lch-'  mit  .inrin  aiiij-r^'  WÖhnlichen  .Viifwaui 
verbunden  sind,  kann  ausnahmsweise  die  Auf- 
rechnung der  Barauslagen  statt  der  regulativ- 
mäßigen Taggeldcr  bewilligt  werden.    Bei  Ge- 
schäften außerhalb  Lands  können,  sofern  die 
Aufre<dinung  der  baren  .\iis1,i<,'cü  ni'  Ii'  |il.it/.  zu 
greifen  hat,  die  Taggdder  entsprechend  erhöht 
I  Werden.'  .sollen  bicrbet  aber  den  Sals  von  SO  Hk, 
niidit  ülivr-i  hrt  iten. 

Bei   eiut'Ui  vierzehntägigeu  oder  kürzeren 
Aufenthalt  in  einem  und  demselben  Kom- 
missionsortc  erhalten  die  pragmatischen  Beamtea 
!  50 »o  Zuschlag  zu  den  normalen  D..  die  nicht 
j>r.i«:iii  iti  ■  li"u  erhöhte  Taggelder  von  12  .Mk  , 
I  s<*!Vrn  ni' hl  die  Erhöhung  der  normalen  D.  um 
I  5i>°;.   aN  ausreichend  erachtet  wird,  im  Fall 
'  eines  mehr  als  vierzehntägigen  Aufenthalts  jedoch 
,  nur  die  normalen  TuggeUler. 
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Bfi  (Ifu  üächäiüchen  Staatsbahnen  ist 
bei  Gewahrunsr  von  D.  zwischen  Cirilstaats- 
dieneru  iiinl  sol  h^'n  Beamt«n  zu  unterscheiden, 
welolie  nicht  CiviliitiiatBdieD«r  im  äinn  des  Oe> 
MtMt  vom  7.  Mixt  1885  sind.  Es  «rhalten  tod 
dvilittttsdipni  rii  ilt-r  G>  n'  r.ililirt'ktor,  dessen 
St^-llTcrtreter  und  div  AliLciimigsvorständf  in  der 
kgi  I  i>'U<  raldirektion  im  Inland  18  Mk.  bei  eiuem 
Aufeathalt  im  Bereich  <tor  «iobsiBchw  iStiiatB- 
bahnen,  80  Mk.  bei  einem  ronstigen  Aufenthalt 
iiu  Inland  und  Mk  im  Au^l.iru!:  <V\r  Obcr- 
tinanzrat«  und  Fiuaazratt*  1&  Mk.,  b(t/.w.  iö  und 
^^oHk.;  die  FmuizasHe^soren, Bkurätc,  Betrie  bs- 
direktoren, fietriebsoberingeoiiNire,  Mascbinen- 
tind  TrAnsiwrtdirekteren  lSllk.,bezir.  to  und  S4 
Mk.;  <il>  I).  li.  r  Üt  iratendes  mittb-nMi  ni.  n>tt  s 
beUaueu  pro  l  ag  H.öO  Mk.  «od  7  Mk.  bei  Auf- 
enthalt an  einem  Ort  innerhalb  des  Henrichs 
der  sldiBiaoheu  Staatsbabneu,  IG  Mk.  und 
IS  Mk.  bei  einem  Aufenthalt  außerhalb  dieses 
B<  r.-irlis  im  lul.ind  und  ly  Mk..  bezw.  U  Mk. 
livi  (  iiu-m  .Vüteuthall  iiu  Ausland  Die  .■Vbtei- 
lunu'-ini^irii'ure ,  Regierungsbauiiicist.'r,  Inge- 
nieur bureausekretäre  und  Assistenten  erhalten 
sogenannte  Aufwandsvergütungen  bei  einer  Ab- 
w.  s.  iiheit  bi^i  zu  ti,  12  und  24  Stunden  im 
Uetra^'  von  1,25  bis  5  Mk.,  überdies  ;t  Mk.  für 
die  Clx  riachtung. 

Von  den  NichtcivilstaatHdieoern  erhalt,  n 
die  Beamten  der  8.  Bekleidungskiasse  7  Mk., 
jenr  diT  und  Kl,  ISt'klindiuii.'skl.i^M-  4,50  Mk. 
(die  Beamten  der  y.  Klasse  bei  Tarif-  und  Ver- 
bandskunferenzen  6  Mk.),  jene  der  11.  und 
r.V  n.  kl.  :diiii!:skla.sse  3  Mk.  al.s  D.  für  jeden 
K..ik:ii  dir  fair  hei  mindestens  zwölfstUndiger 
dien.stlicher  \  i-rwi  iidung;  bei  ;:-  riiigerer  als 
zwölfständiger  l>auer  jedoch  nur  die  halben 
Sitze.  Bei  voröbergehender  Verwendung  bei 
einer  \'>  rwalt)in!;Hst,^!e  außerhalb  des  Wohn 
orts  tKüiiiiuandieiim;,'!  erhalten  die  Beaiul«-» 
der  8.  und  10.  Bekli  idiiiii^'sklasse  nur  für  die 
ersten  Ii  Tage  volle  b.,  mit  B^nnn  der 
dritten  Woche  «her  grekOnte  in  der  HShe  von 
5,50  Mk  .  bezw.  3,5"  ^'k  Kini^  Krhöhtin«,'  der 
D.  tritt  bei  Beiscn  Koul»  reiizen ,  sowie 
Sitzungen  in  Bundesrat.san^elegenheiten  ein, 
und  swar  werden  bei  Reisen  mnerhalb  Deutsch- 
lands 12,  7,50  und  6  Mk.,  bei  Keiften  anfler- 
halb  I>.-ntschLmds  14,  !»  und  c  Mk  vprefütet. 

iJen  Betriebsdirektoren  wird  inip  rlialb  des 
^ffenen  Bahnbereichs  statt  der  J)  •  in>  jähr» 
lidie  Fauitchalsumme  toü  liOO  Mk.,  dem  Trsas- 
pmtdirekttn'  eine  Mlehe  von  1500  Ifk.  eewihrt. 

Die  rialinmeister  erhalten  bei  Stellvertre- 
tungen und  anderen  Aushilfsdiensten  auf  oint-r 
unmittelbar  benachbarten  Bahnmeisterei  oder 
für  Keilten  an  den  Sitz  des  vorge»etzt«nAb- 
teiluugsiugenieurs,  sowie  fftr  Reisen  ohne  uber- 
nachtungan  fp'mdem  "ft,  die  zur  Kevision  der 
Strecke  auf  Schnell-  und  Bauzügen  nach  ent- 
fernteren Baumeistereien  unternommen  werden, 
eine  Aufvandsrergütung  von  i,5o  Mk.  für 
einen  Kalendertag,  ohne  Rücksicht  auf  die 
Daner  der  Di..•Il^tl.■i•^tung. 

Nach  dem  DUtenr^ulativ  (königl.  Verord- 
nung, betreffend  die  D.  und  Keisekosten  der 
CivilBtaati>diener)  vom  23.  Juni  1873  h\\>-u  in 
Wflrttemberg  die  Staat^sbeamten  der  .  r:  f.n. 
zw.-it<  ii  und  dritten  ILtni^stufe  bei  au-'iW'artiLri-ii 
Verwendungen  die  wirklichen  Auslagen  zu 
berechnen.  Die  viorte  Rangstufe  wird  mit 
9,56  i.  SV  17  Mk.,  die  fünfte  mit  8,46  fl.  « 


15  Mk.,  die  sechst,  mit  7.35  fl.  ^  13  Mk.. 
die  siebente  mit  «i,2ä  Ii  —  11  Mk  ,  di»>  achte 
mit  5.15  fl.  —  9  Mk.,  die  n- unt--  mit  1,JÜ  fl. 

i  =  8  Mk.  und  endlich  die  zehnte  mit  iL 

i  «s  (i  Mk.  iMTO  Taf  entlohnt. 

auf  einen  vollen  lag  oder  24  Stunden.  Kinzelne 
'  überschießende  Stunden  der  ganzen  Abwesen- 
I  heit  aber  einen  oder  mehrere  volle  Tage  werden 
I  bis  TO  seehs  Stunden  fSr  einen  Viertelta^,  von 

mr'hr  nh  «r^rdT;  Stunden  bis  zu  zwi'^lf  Stiindfn 
für  einen  halben  Tag.  roji  m  du  il-  /.wiilf  Stunden 
I  für  einen  ganzen  Tag  ^'^'-rr.  Inn  r  1  >.uiert  die  gaua 
Abwesenii^it  weniger  »l»  24  Stunden,  so  gelten 
I  acht  Standen  und  mehr  fQr  einen  vollen,  und 
wriiigtM  :iN  .1  ht,  doch  mehr  als  zwei  Stuu  itn 
für  einen  tialben  Tag,  für  zwei  Stunden  und 
weniger  aber  findet  keine  Diatemwrecbnung  statt. 

Die  landesherrliche  Verordnung  vom  5.  No- 
vember 1874  enthält  die  Bestimmung  über  die 
D.  der  badiscli-ii  S  t  a  ;i  t  >  b  ;i  !i  n    n.  I)ii'  IJ«»- 
I  amteu  und  .Xngolellfen  erlialten  für  den  Auf- 
I  wand,  der  ihnen  bei  Vornahme  eines  Dienst- 
ge-schafts  auf^trhalb  ihn-s  Wohnorts  für  ihre 
Verpflegung  erwächst,  nebst  den  Reisekosten 
•  ine  Aversalvergütung  je  für  den  Tag.  Es  giebt 
zehn  JUassen  der  D.  mir  den  Sätzen  von  20, 
16.  12,  10,  «.  7,  r.,  5.  4  und  3  Mk.    In  der 
Zeit  vom  1.  Oktober  bis  letzten  .\prU  wird  zu 
den  D.  ein  Zuschlag  von  10%  gewährt.  Dieser 
•  Zusehlag  wird  tiu   dm  Fall,  als  D.  für  mehr 
I  ab  einen  Tag  in  Frage  kommen,  von  jedem 
I  einzelnen  Diätensatx,  und  wenn  der  Zuschlag 
des  einzelnen  Datensatzes    den  Betrag  von 
40  Pf.  nicht  erreicht,  der  Zu^ichlag  für  je<len  Tag 
(7i.  Vio  oder  */io  Tag)  mit  40  Pf.  bere<;hnet, 
I      Jeder  Beamte  bezieht  die  D.  nach  der  Ta- 
!  rifklasse,  zu  welcher  die  von  ihm  bekleidete 
Stelle  '^fdiftrt  und  nicht  nach  dem  ihm  persön- 
lich verliehenen  Dienstrang.  Diejenigen,  welche 
einen  Beamten  oder  .\ugestellten  nur  vorfiber- 

Stbend  ftr  einzelne  ii'älie  vertreten,  erhalten 
e  D.,  welche  ihrer  gewAbnliehen  Dienststel- 
lung ent.sprerh'-'ii  I>ic  .\nri-i  Imitiig  der  D.  richtet 
sich  nach  der  Dauer  de.^  auswärtigen  (iex  häfts, 
ÜbwaU  ^nschlieaiieh  der  zur  Hin-  und  Rück- 
reise nittigen  Zeit  und  des  zur  iirholung  etwa 
eiforderlichen  auswirtigen  Aufenthalttc.  Mit 
I  dem  Eintritt  der  Mitterna' lit^-^tunde  beginnt 

iein   neuer   Diätensatz     Dau  i  r    .-in   am  Vor- 
mittag   begonnenem  (ieschäft    über  die  Mit- 
.  ti^tunde  und  ist  die  fiilckkehr  am  Abend 
'  gar  nicht  oder  in  den  Monaten  Oktober  bis 
April  -  rvt  n f  Ii  '.'  I'hr,  in  d"ii  Mdn  Uen  Mai  bis 
SeiJU;iubcr  erst  nach  10  I  lir  '  rlulgt,  .so  ist  die 
volle  D.  anzusetzen.  Erstreckt  sieh  ein  Geschäft 
I  über  die  Mittagszeit  in  der  Weise,  daß  die 
I  Rückkehr  «sich  nicht  bis  nach  9  Uhr.  bezw.  nach 
l'i  I'hr  viTziiiT.  1  r,  SCI  ~iiid         '{'-r  l>.  anzu- 
-setzeu.   Ist  zur  Vurnahuu-  eint^  (ieschnfts  der 
auswärtige  .\ufenthalt  über  .Mittag  nicht  erfor- 
derlich, sei  es,  daß  dassell».'  sich  nur  auf  einen 
V^or-  oder  einen  Nachinitt{ig  erstreckt,  so  sind, 
tditi''  IMi  k-icht  darnnt,  wann  im  letzteren  Fall 
I  die  Kückk(  hr  am  .\bend  erfolg»,  ein  Zehntel 
I  der  D.  anzusi  tzen.  Fordern  auswärtige  Oesch&fle 
tiniuitcrbr.H  ht  ii  zw^a  .>d<'r  midir  Tai,'«-,    s,,  dnS 
rini'  Knckk'jhr  dv-  Ifeauiteu  in  .-»eine  Wuhuung 
in  d>'r  Zwischenzeit  nicht  erfolgt,  so  i.st  die  l). 
■  für  den  ersten  und  letzten  Tag  nach  vorste- 
'■  henden  Bestimmungen,   f&r  jeden  swischen- 
I  Uzenden  Tag  voll  au  berechnen. 
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Für  Geschäfte,  welche  uicht  über  2  kni  vom 
Gesebäitssitz  entfernt  xu  verriebt«»  riiid,  wird 
•'ine  Dintcnaiirechiiiuig  nur  zugelassen.  W(  nii  (li>r 
bftreft'ende  Beamte  i>diT  Augestellte  /u  ,iu-- 
Wlrtiger  Zehnitig  veranlaßt  war 

Bei  Diea.stge.sobäften  außerhalb  I>andes  wird 
die  Wr  das  Inland  bftmesseue  D.  um  die  Hälfte 
•rhöbt.  Die  Aufbes^i  rnnir  in  il'  ii  Monaten  Ok- 
tober bis  April  betraft  alsd;iuii  l'»»*  der  er- 
höhten 1).  und  mindt  -tt'ii!.  f.o  Pt  Hat  -  iu  Bi- 
amter  oder  Angestellter  in  Gei»cbaften  seiner 
eewfthnliclieD  DienstTerwaltung  das  Nachhar- 
nnd  711  betreten .  so  begründet  dies  keine 
höhen-  ils  die  für  G<'sebnfte  im  Inland  übliehe 
DÜteuann  i  hiumg. 

Durch  ätaataministerialentscblieOung  vom 
38.  Januar  187&  i«t  bestimmt  worden,  daß  den 
H"amt<'n  nii«!  Bedieustfti-n  d^r  Ei«-''nh;ilinbft- 
M  it'li>v.  rwallung  —  abgesehen  vuui  l  ahrper- 
>lhi;i1  —  bei  jedem  auswärtigen  Aufenthalt, 
welcher  mit  Einschluß  der  Uin-  und  UttckreUo 
irenlgstens  Tter  Btnnden  in  Anspruch  nimmt, 
'!••!•  i  '  glementnini;  i^'i'  Diätenunt^af  z  c  ^tattet 
werde.  Hiemach  stinl,  wenn  der  .titswärtige 
Aufenthalt  unter  vier  Stunden  beträgt,  auch 
wenn  da»  Dienstgeschäft  Uber  Mittag  statt- 
ftidet,  k#ine  D.  anzn3i>txen.  Auf  die  Eiwnbahn- 
bauverw.iltiiiii:  Inid-  f  ili''  ]i.-/i  irliiii-tr  Hesehrän- 
kung  d*  r  Ikx  '  hliguag  iiau  Be^ug  der  D.  keine 
Anwendung,  wohl  abi>r  allenthalben  und  ohne 
Unterscheidung  der  Art  ihres  üeschäfts  im 
einielnen  Kall  auf  Beamte  und  Angestellte, 
welehe  dem  Ktnt  d'  r  Hi  M-i.-bsvi-rwaltunt,'  .mp.-- 
horeii,  deren  geschäftliclie  Aufgaben  aber  sich 
in  solche  des  Eisenbahnbetrieb«  vnd  EisaibAhn- 
baues  teilen. 

Die  im  großherzoglich  raeeklenburg- 
sehwerin'sch'  II  Ki-"ul>;ilmiiien8t  angestellten 
Beamten  erhalten  l)  nach  den  Sätzen  von  Iti, 
18,  9,  G,  4,50  und  3  Mk.,  entsprechend  dem 
RaIlgverhältni^  (Verordnung  vom  29.  Januar 
Erfordert  eine  Diensfreise  einen  außer- 
gewöhnlichen Kostenaufwand  odir  lüiiit  die- 
selbe über  die  Endpunkte  des  der  groftherzog- 
Ucben  Verw^tung  unterstellten  Bahngebiets 
hinaus  ]n<  Aiisi-.uid,  -■>  kann  dii'  Griu'iaidirek- 
tion  dtn  ljt>aiut'.'u,  woldu-u  nur  I>.  im  ü'-trag 
von  12 — 3  Mk.  zukommen,  eine  ErhiduiHij;  bis 
ZU         zugestehen.   Die  Taggeldor  der  Mit- 

fUeder  der  Generaldirektion,  welche  16  Mk.  D. 
ezienen,  könn<  n  unter  gleicher  Voraussetzung 
Tom  grotheriugl.  Ministerium  des  Innern  bis 
zu  25^  erhöht  werden  Kür  tie-i  hatte  am 
Wohnort  des  Beamten  werden  keine  D.  gezahlt, 
dasselbe  gilt  von  Geschiften  auöerbalb  des 
Wnbiiort«.  lind  trerin^'erer  Entfernung  als  2  km 
von  deuiselbtii.  l'  ur  l^ienstreisen  von  Br.tmten, 
welche  sich  im  Vorbereitungsdienst  behnden, 
werden  D.  dann  nicht  gewährt^  wenn  die  Beiseu 
lediglich  zum  Zweck  der  Ausbildvng  dieser  Be* 
amten  erfolgen.  Di>-  voll.n  !>  «"rbnU^n  dif^  B'-. 
amten,  welche  voi  übtigeUend  auöerhaib  ihres 
Wobnort.s  dienstlich  beschäftigt  werden,  in  der 
Kegel  nur  fOr  die  ersten  vier  Wochen,  für  die 
folgende  Zeit  kltauieD  die  D.  ermäßigt  werden. 
Für  diejenigen  Tage  aber,  au  welchen  di<»  Be- 
diensteten von  dem  Ort  ihrer  vorübiigelaMiden 
Beschäftigung  aus  Dienstreisen  ausführen,  sind 
die  D.  nach  dem  vollen  Satz  tu  gewihren.  Für 
Dienstreisen  innertalb  des  Gebiets  der  ihnen 
unterstellten  Bahnstrec  ken,  bezw.  Verwaltungs- 
bezirke, erhalten  die  Beamt^u  gleichfalls  er- 


I  mai>igt€  I>.  l  >ie  Mitglieder  der  Generaldirektion 
beziehen  )iei  •  uitägigeu  Reisen  ohne  Übenooh-' 
tung  innerhalb  ihres  eigenen  Verwaltnngsgf>- 
biets  n«ii  Vi  i^'i^'*'  TaggeTd.s.  Als  Reisen  mner- 
lialh  des  (ieliiin  der  unterstellte«  Hahn-tr.eken, 

I  bezw.  \  erwaliungsbezirke.  gelten  auch  diejenigen 
Dienstreisen,  welche  zwar  ganz  oder  teilweise 
auf  fremden  Bahnstr«K;ken  zurückgelegt,  in- 
dessen zur  Verrichtung  von  Dienstgeschäfteu  an 
solchen  (irteii  iiutirui'iuin'U  werden,  welche 
innerhalb  des  unterstellten  Gebiets,  bezw.  Be- 
zirks liegen. 

Bahnmeistrr  baten  iniii  rlialb  ihrer  Strecke 
auf  D.  nui  d.iaa  Au^^piuch,  wenn  sie  mit  Zu- 

I  Stimmung  ihres  Vorgesetzten  eine  Nachtrerinon 
vorgenommen  haben. 

Lofcomotir*  und  Zngbegleitungsbeamte  er- 
halten  für  die  Beschäftigung:  im  Fahrdienst, 

I  Bahnaufsicht.sbeamte  für  die  Begleitung  von 
Arbeitszügea  keine  D. 

Nach  der  Dienstpragmatik  der  österrei- 
ohisehen  Staatsbahnen  haben  Bedienstete 

■  Anspruch  auf  volle  D.  für  je  •>  t  Stunden  dienst- 
lichen Aufenthalts  außerhalb  des  Stitionsort.«, 
sowie  für  einen  kürzeren,  aber  eine  Nacht 

I  (mindestens  stelMn  Stunden  zwischen  6  Uhr 

I  dwnds  nnd  6  Uhr  Mh)  in  Ansprach  neh- 
mende auswärtige  Dienstleistung.  Für  eine  a\i>- 
wärtige  Verwendung,  weiche  im  ganzen  keiue 
24  Stunden  oder  keine  Nacht,  jedoch  minde- 
stens sechs  Stunden  dauert,  werden  halbe  1). 
berechnet.  Bei  Reisen  ins  Ausland,  d.  i.  Uber 
die  Grenzen  d.  r  österreichisch-ungarischen  Mon- 
archie hinaus  mit  Ausschluß  der  (jrenzstaliuuea 

1  gebührt  für  die  ganze  Dauer  der  Heise  der  ein- 
einhalbfache Betrag  der  normierten  D.  Bei 

'  Reisen  aus  dem  Inland  über  da.s  Ausland  nach 
dem  Inland  ^'ebühren  die  eineinhallifarlien  D. ; 
jedoch  nur  tiir  die  Zeit  des  wirklichen  Auf- 
enthalt- im  AusLind.  Die  Auszahlung  der  D. 
erfolgt  in  österreichischer  Währung,  für  Reisen 
über  die  Grenzen  der  Monarchie  (einschließli<'h 
der  im  Ausland  gelegenen  i ir- n/stationeu)  in 
Gold,  für  den  Abfalirts-  und  Ankunftstag  je- 

:  doch  nur.  wenn  die  Abfahrt  vor,  die  Anninlt 
nach  12  l'hr  mittags  erfolgt. 

1  Bedienstete,  welche  außerhalb  ihres  Stations- 
orts in  einem  und  demselben  Ort  längere  Zi  it 

I  dienstlich  verwendet  werden,  halx'n  nur  wäh- 

\  rend  der  ersten  vierzehn  Tage  auf  den  Genut 
der  vollen  D.  Anspruch;  für  die  weitere  Zeit 
ihres  Aufenthalts  an  demselben  Ort  erhalten 
die-elben  reduzierte  D.,  welche  nach  gleitheti 
Grundsätzen  wie  die  vollen  D.  berechnet  werden. 

Bas  Ausraafi  der  den  Beamten  und  Beamten- 
aspirantt-n  gebührenden  D.  richtet  sich  nach  den 
elf  Rangklassen  und  beträgt  12,  11.  10.  9,  8. 
7,      5,  4  und  3  H.  für  die  zehnte  und  tjlfte 

1  iiaugklasse;  Diumisten  gebühren  die  für  Beamte 

I  der  letzten  Bangklasse  sjsträusierten  D. 

I'ie  1.  duzierten  D.  betragen  fftr  die  Beamten 

:  der  ers-tea  bis  siebenten  mngklasse  3  fl.,  für 

I  die  Beamten  der  übrigen  BiangUaBSen  und  (Ü« 
Beamtonaspiranten  2  fl. 

I      Die  DienstaufwandsentschMigung  für  Unter- 

I  beamte  und  IHeiier  ^Zehrireld)  Iteträgt  1  blz 
3  fl.,  bezw.  bei  Inutrer  al-  viei  /i  hutagigem  Auf- 
enthalt an  deniM  lhen  (»rt  1  bis  1,5U  Tl. 

i      Im  Xaglohn  stehende  Aiheiter  und  Bedien- 

I  stete  beziehen  in  nUten  der  Substitution  ebies 
Dieiiei  postens.  wenn  sie  während  der  Substitu- 
tionsdauer  ihren  Statiou»ort  dauernd  zu  Ter- 
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lassen  haben,  pro  ^'acbt  den  ganxen  Ta^loba. 
ond  '««nn  si»  den  gfnozen  Tag  atiß«r  ihmn 

Stationsort  mbrin^'cn  uiiissi'ii  und  cr'^t  spät 
abends  in  ihre  Behausung  zurückkehren  können, 
pro  Tag  den  halben  lugloha  als  Diemtuf- 
mndBentschidiffaiiift. 

Die  Sitsa  «er  D.  bei  den  Österreichi- 
schen Privatb ahnen  «ind  sehr  v»i-chie- 
dene.  Die  Beamten  der  ftster  reicln  »ch- 
ungarischen  Staatseisenbahngesell- 
schaft  ^halten  volle  D.  im  FaH  d»r  aus- 
wärtigen Übernachtung.  Eine  Cbemachtung  ist 
nur  dann  an  su  rech  neu.  wenn  <li>-  Reise  vor 
Mitternacht  angetreten  und  nach  Mitternacht 
beendet  wurde.  Bei  Reisen  ohne  auswibrtige 
Übernachtung  und  in  der  Dauer  von  mindestens 
a«ht  Stunden  werden  halbe  iK  j^rwährt.  Bei 
allen  über  24  Stunden  iimlaueinden  Dienst- 
reisen ist  den  Angestellton  zu  gestatten,  fUr 
den  letzten  Tag  die  halben  D.  anzurechnen, 
irenn  die  Domizilstation  nicht  vor  4  Uhr  nach- 
mittagH  erreicht  werden  konnte.  Denjenigen  Be- 
amten und  I>i«  nt  in.  deren  auswiirti^'e  Dienst- 
leistung in  einem  und  demselben  Ort  des  In- 
lands länger  als  20  Tage  dauert,  sind  nur  für 
•20  Tage  die  vollen  D,  zu  währen.  Nach  Ab- 
iaul dieser  Zeit  sind  hh  zum  Kude  der  Kxpo- 
nierung  nur  die  halben  D.  anzuweisen.  Für 
eine  Dienstleistung  im  Stationsort  selbst  oder 
außerhalb  dee  gewöhnlichen  Dienstorts,  wie 
z  B.  in  Wif  n  ;iuf  den  Bahnhöfen  fnnn'ii  r  Ver- 
waltungen, wtiiu  sie  auch  den  guuzen  Tag 
dauert,  werden  in  der  Regel  keine  D.  gewährt. 
In  ganz  besonderen  FiUlen  ist  die  UiUl'te  der 
normaleo  D.  su  bewilUgen.  Bei  Reisen  ins  Aus- 
'.ind  kommen  eineinhalbfnrhi'  I»  .  bei  Reisen 
nach  England.  RuDland,  Rumänien,  Bulgarien, 
Serbien  und  der  Türkei  nodi  besonders  erhöhte 
D.  cur  Anwendung. 

Die  D.  betnwen  Ar  die  ernte  Bearatenlrate- 
gorie  7  H.  im  hiland,  *.»  fi  im  Auslaiul  und 
12  fl.  im  Orient  (bezw.  England,  Kui^land,  llu- 
minien,  Bulgarien,  Serbien),  für  die  zweite  Be- 
amtenkategofie  betragen  die  Sätze  6,  7,50  and 
10  fl.,  für  die  dritte  Beamtenkategorie  5,  6  und 
>*  fl.,  für  iHi-  vi.rti-  ntuuitenkategorie  4,50. 
5,25,  7  ti.,  lür  die  fuiilie  Ikamtenkategorie  4, 
4,50  und  0  fl.,  für  die  sechste  Beamtenkategorie 
3,60,  4  und  5  tl.  Den  Diumisten  und  proriso- 
rischen  Beamten  sind  bei  Dienstreisen  die  J). 
der      !i-ten  BeamtenkHtrjjrDiic  zu  ^fwälm  ii 

l>if  I>iener  erhalten  gleichfalls  D.  bei  aus- 
wärtiger Dienstleistung  im  Inland  zwi<>chen 
so  kr.  und  2,50  fl.,  im  Ausland  zwischen  1,20 
und  3.75  fl  .  im  Orient  zwischen  1,6<.>  und  5  fl. 

ii.  i  den  II  n  ^' a  r  i  s  (  Ii  .>  n  S  t  a ;i  t  s  1»  a  hnen 
genieÜWn  die  Beamten,  Unterbeamten  und  Diener 
bei  Dienstreisen  für  die  gaose  Daaer  der  Ab- 
wesenheit, bei  Dienstleistungen  außerhalb  des 
Stationsorts  nur  für  die  ersten  20  Tage  I).  nacb 
folgenden  Sätzen.  Die  sechs  Beamti  innn^rkate- 

r rien  beaiehen  D.  im  Betrag  von  6, 5, 4  und 
fl.,  die  ünterbeamtmi  D.  im  Betrag  von  3,60, 
2.  1,80  und  1.50  fl.,  di«  Diener  endSoh  sokhe 
von  1,80.  1,50,  1,30  und  1  fl. 

Bei  dienstlicher  Verwendung  außerhiJb  de.s 
ätationsort«  kann  nach  AbJanf  der  ersten  20 
Tkge  nnr  die  Hüfte  der  D.  in  Anspruch  ge- 
nomm-n  w.rden. 

Iki  iieisen  ins  Ausland  oder  üb«  i  die  Grenzen 
Ungarns  kommen  für  die  ganze  Dauer  die 
Tollen  D.  in  Anrechnung.  Fitr  den  dienstlichen 


Aufenthalt  in  Rußland,  Rumänien,  s<rb;^n 
Bulgarien  nnd  der  TOrkei  kann  das  l^o]  {älte 
der  festgesetzten  TV  .uifgerechn*  t  w  erden.  Bei 
Dienstreisen  auterhitlb  der  österreichisch-unga- 
rischen Monarchie,  sowie  für  den  Aufenthalt  in 
Wien  sind  eineinhalbfache  D.  festgesetzt.  Im 
Fi]]  als  im  Ansfamd  das  Agio  2o;^  übersteigt, 
kann  auch      -^fs  aufgerechnet  werden. 

I       Den  Diumisten,  welche  auf  außerhalb  ihres 

!  IHmstorts  gdegenen  Stationen  zur  Sub.stitution 
verwendet  werden,  gsbfthr^  für  die  ersten 

!  rierzebn  Tage  D.  nach  dem  Au.smaß  fflr  die 
Beamten  dtr  Ift/.h-u  'R.itiirklas-r;  .Vrlirif-r, 
Welche  im  Taglohn  Miellen,  ei iidlu-u  Im  dieselbe 
Zeit  die  Hälfte  ihres  Taglohiis. 

Wa-s  die  Art  der  Diätenaufrechuuug  ailbe- 

'  langt,  so  kommen  die  vollen  1).  bei  Abwesenheit 

:  von  uirli:-  24  Stunden,  hall»»'  I).  ]>•■[ 

Abwe.senheit  von  nn»hr  als  6—12  Stunden  zur 
Anre<_-hnung.  Hi«  rln  i  >ind  die  Stunden  von  9ühr 
abends  bis  5  l'hr  früh  doppelt  zu  rechneu. 

I  Bei  Verwendung  der  Beamten  der  Direktion 
und  Centrale  in  den  Stationen  von  Budapest, 
in  der  Central  Werkstatt  e  und  dem  Matcrial- 
depot  können  gletdifUIs  D.  beanspruoht  werden. 

Ausnahmsweise  werden  volle  oder  halbe  D. 
jenen  Beamten,  Unterbeamten  und  Dienern  ge- 
währt. Wi  ll  he  ohne  ihr  Verschulden  von  der 

j  Naturalwohnung    keinen  Viebrauch  machen 

!  kSnnen. 

Der  Ordre  general  Nr    2r^  rx  ^Hr<:^  dtr 
I  französischen  Staat sbiiluicii  .^toüt  mit 
Rücksicht  auf  die  Diätensätze  vier  Tarife  auf. 
j  £inen  Tarif  fiü-  die  Oberbeamten  {FoHction- 
tmire»  Buperieurg),  einoi  fdr  die  Beamten 
!  d'-r  ''cntralbureaux  i.hicitls  des  strcices  ceii- 
truux),  den  dritten  für  dii-  Ü-  amten  des  exeku- 
tiven Dienstes  (.ir/tiiifs  des  aercices  actifn).  Der 
vierte  Tarif  bestimmt  die  Höhe  der  D.  fttr  die 
Zugführer.  Bremser,  Lokomotivführer  nnd 
Heizer. 

I  Im  allgemeinen  werden  volle  Diäten  nur  für 
die  ersten  sieben  Tage  gewährt.  Nach  Ablauf 
dieser  Zeit  werden  reduzierte  D.  vergütet 

Der  Tarif  der  Oberbeamten  kennt  nurtwei 
Säf/e:  -Jo  und  l.">  Frs.  pro  Tag.  Bt  i  T^i-iluktion 
der  D.  kuiuml  der  Tarif  Nr.  2  und  o  zur  An- 
wendung. Tarif  Nr.  2  unterscheidet  zwi.scbeii 
1  vollen  und  rnluzierten  D.,  und  zwar  bewegt 
i  sich  deren  Höhe  zwischen  1.^,  12,  bezW.  10  Fr»., 
10.  bezw.  s  Fr?..  8,  bezw.  7  Frss  ,  7,  beaw. 
5  Frs..      bezw.  4  Frs.,  4,  bezw.  3  Frs. 

Tarif  Nr.  3  enthält  je  nach  den  Rangstufen 
volle  D.  von  8,      4,50.  3.50,  2..''»  und  Fi-, 
welchen  reduzierte  D.  im  Betrag  vnn  i, 
i  2.50,  1,75  und  1,50  Frs.  entsprechen.  Tarif  Nr.  4 
'  setzt  die  D.  fest  einerseits  für  Zugführer  und 
I  Bremser,  andererseits  für  Lokomotivführer  und 
Il>'i/,i  r.  Eretere  b^zioben   1,50  und  -  Kr-  ikIcv 
1,25  l'rs.  bei  einem  Arbeitsaufwand  vun  1-  bis 
20  Stunden,  bei  einem  Arbeitsaufwand  von  mehr 
als  m  Stunden  2,öO  und  3,50  oder  2,25  Frs. ; 
Lokomotiivlllhrer  fBr  Dienstleistungen,  welche 
mehr  als  20  Stunden  beanspruchen,  2,.'iO  Frs. 
]  (die  Heizer  2  Frs.),  fttr  Dienstleistungen,  welche 
I  mehr  als  4o  Stunden  erfordern,  5  Frs.  (die 
Heiser  4  Frs./. 

Das  Personal  der  fransSsisehen  West« 
bahn  (Oi-dre  general  Nr.  2  mm  1.  November 
1884)  erhält  entweder  bestimmte  D.  oder  ist, 
wie  die  Oberböunten,  berechtigt,  die  wirklit.h 
erwachsenen  Kosten  lu  verrechnen.   Die  regu- 
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latinnälUgea  D.  siad  entweder  für  <'ini*  H~1C,- 
oder  I<5 — Slstümlijff  Vi  rwendnug  a\ifK'rhalb  des 
StatinnsurTs  i'.'^f^'rvi't/'  iiiul  srlnwnikfn  zwim-Ihti 
6,  bczw.     Frs.  uud  1,  bezw  •_•  Frv  Abwesen-  i 
beit  unter  sechs  Standen  IVn        Schaffner,  i 
wntor  zwölf  Stunden  für  die  Lokomotivführer 
und  Heizer  und  unter  acht  Stunden  fiir  alle  ! 
anden-n  Bi  aiDmi  ^nbl  keinen  An-ju-iioli  :iiif  I>. 

Wenn  der  dienstliche  Aufenthalt  außerhalb  ■ 
de«  Stationsorts  an  einem  und  demselben  Ort  \ 
länfTfrt'  Zeit  dauert,  so  bezieht  der  Bedienstete  , 
mit  Cur  die  ersten  at-ht  Tage  jene  D. ,  welche 
einer  Verwendung  von  IG— 2-1  Stunden  ent- 
sprechen (deplacement  completj,  vom  neunten 
Tag  i«t  er  nnr  stim  Bezug  der  D.  Air  eine  Ver-  J 
wendinit:  von  ^^16  Stunden  berechtigt  (döpla- 
ccmeut  i>.irtiul). 

Bei  der  französischen  Ost  bahn  er- 
halten die  Bediensteten  D.  von  t» — S  Frs.  pro  j 
Tag,  das  Zugbegleitungspersonal  S,60  mul  SjbO  \ 
Frs.  (Ordre  general  »r.  U  Tom  t.  Januar  1890, 
Art.  101  —  104). 

Die  Beamti'n  der  P aris -Lyon -Mittel- 
in eerbahn  erhalten  bei  Dienstreisen  entweder  ; 
den  Ersatz  der  wirtlieben  Auslugen  (fnis  de  | 
d<'phri'm'^nf  juiyi'^   «iir  notes)   oder  es  sind 
bii-für   besondere  Satze   festgestellt  (frais  de 
li- jihko  inent    payes    par  abonnement).  Diese 
^tze  betragen  fllr  jeden  Tag  (24  Stunden)  > 
10  Fn.  Ar  die  Chefs  und  Souscbefs  (des  i 
iiaveursK   ft^r  die  Cbüts  und  Souschefs  eines 
Magazins  oder  einer  Werkstätte,  für  die  In- 
spektoren und  Sousinspektoren,  fÜr  die  Bu- 
reanchefs  und  BahnerhaltungsingeiueHre,  end- 
lich fBr  den  Terkehrslrontroilcbef ;  8  Fre.  für 
alle  Arten  von  Kontmllorganen  und  für  Beamte  I 
mit  einem  Gehalt  von  3000  Frs.  und  darüber;  1 
6  Frs.  für  Beamte  mit  einem  Gehalt  von  1800  | 
bis  3000  Frs.;  5  Fra.  fttr  Beamte  mit  einem 
Gebalt  unter  1800  Frs. ;  8  Frs.  für  die  Block- 
wächfcr.  das  Verladepersmial  und  für  <\>-n  T.i^' 
bezahlte  Bedienstete.   Zugführer  untl  Siiialfner  ; 
beziehen  D.  von  3,  bezw.  2  Frs. 

Bei  diesen  Kategorien  von  Bediensteten 
werden  die  D.  monatTich  verr»'ehnet.  Jede  aus- 
w»rtifj>- ^'(•^^Vl'n'llln^'•.  wcl  Ii  lii  -r  vier  Stunden 
dauert,  kann  iu  Anrechnung  gebracht  werden. 
Die  Sunmie  der  Stunden  wird  sonach  durch  24 
dividiri  t  und  erhält  man  so  die  Tage.  Jeder 
T.ig  u'ilit  dann  die  Berechtigung  zum  Bezug 
der  (iltviiL,^  ti  iniireu  Diätensätze. 

Die  Lokomotivrührer  und  Heizer  erhalten  [ 
für  eine  auswärtige  Verwendung  von  15 — 18  | 
St(iin!i-n  l..')0.  bezw.  1.2;'»  Frs.,  bri  .\liwi'>,.ii]i,.it 
vuu   ihn  ul  l»i<u.stort  von  18 — 2A  Stunden  3, 
bezw    •-'.'iM  Kl-.,  über  21  Stunden  für  jeden 
halben  Inj,'  i.r>(i,  bezw.  1,26  Frs. 

Di«'  Hi  stiiiiiiiiiiigen  ül^r  die  D.  der  Bedien- 
steten der  belgischen  Staatsbahnen  finden 
sieh  in  einer  königl.  Verordnung  vom  10.  Ja- 
nuar i^>i-  (für  Reisen  im  Inland)  und  einer 
.  königl.  Verordnung  vom  ö.  Mai  1690  (für 
Reisen  im  Austand).  Die  Hdhe  der  D.,  welche  ; 
im  Iiihind  vr-rnnlitiet  werden  können,  richtet  ' 
sich  uai:h  deui  ii.iiig  der  Bediensteten  und  be- 
tn»gen  die  D.  25,  20,  15,  12,  lo,  8  und  4  Frs.  Die 
Abwesenheit  vom  Stationsort  muß  wenigstens 
zehn  Stunden  dauern.  Mehr  als  fltnf  Stunden, 
aber  weniger  tr-hn  Stunden  auswärtiger 
Verwendung  g<  beu  da.s  Recht  auf  halbe  1).  Bei 
Rci.sen  ins  Ausland  wird  untersdlieden,  ob  die 
Verwendung  im  Ausland  bia  zu  sehn  Nikshten, 


bis  zu  zwanzig  Nächten  oder  mehr  als  zwanzig 
Nächte  notwendig  war.  Die  Generalsekretäre. 
Admini--t riitni-rn  iim]  ( ii-iirr;ilin^p>'ktiiri'n  crhidten 
in  allen  Fällen  50  Frs.  für  jede  Nacht.  Für  die 
übrigen  Bediensteten  betragen  die  D.  pro  Nacht 
45,  bezw.  40  und  35  Frs.,  35,  bezw.  und  25 
Frs.,  25,  bezw.  20  und  15  Frs.  uud  endlich  18. 
bezw.  lö  und  Ii'  Frs  Endet  die  auswiiiti;;.' 
Verwendung  noch  an  demselben  Tag,  so  kom- 
men halbe  D.  zur  Anwendung.  Betragen  die 
Ausgaben  d-  s  Bediensteten  mfolge  auf^rrge- 
wöhnliclier  l  ai.^tändc  mehr  als  die  reglemen- 
tarischon  D..  so  worden  die  MehFaushigen  gleieh- 
falis  veigütet. 

Bei  den  italienischen  Hittelmeer- 
bahnen bestehen  die  D.  aus  dem  Tair?- Id  und 
der  Übemachtungsgebühr.  Die  Höhe  da x-i  Knt- 
schädigung  ist  nach  dem  Rang  des  Dienstper- 
sonals bemessen.  £s  bestehen  zwölf  Sätze;  das 
Taggdd  betragt  10,  9.  8.  7,  6,  5,  4.  S,  2,60 
2,25,  2  und  1,60  Lire.  Die  entsprechende  Über- 
nacht unsrsgebühr  5,  4,  3,  2,  1,75  und  1  Lire. 
Bei  R.  jsi  n  ins  Ausland  werden  die  D.  der  Be- 
diensteten der  ersten  vier  Rangklassen  pro  Tag 
mit  SO  Liren  berechnet,  ausgenommen  bei  Beisen 
na<  h  Kii-,'l.iud,  wo  die  D.  auf  1  Pfd.  Sterl.  er- 
höht ui  rdtn.  Die  D.  werden  für  die  ersten 
vierzehn  Tage  voll  gerechnet.  Na*>h  Ablai;^ 
dieser  Frist  komoien  reduzierte  D.  ('/«  des  Be- 
trags, in  einzelnen  FÜlen  7«)  zur  Anwendung. 

Nach  der  MinisterialviTonJinniiJ:  vom  5.  Mai 
188"  erhalten  die  Bediensteten  der  dänischen 
Staatsbahnen  je  nach  dem  Rangverhältnis 
fttr  auswärtige  Verwendung  D.,  welche  für  die 
zehn  Gehaltsklassen  mit  10,  9,  8  (für  die  dritte 
und  vierh-  Klcis-»).  7,  c.  für  die  sechste  uiui 
siebente  Klasse).  5,  4  und  3  Kr.  für  je  24  Stunden 
festgesetzt  sind;  für  Dienstreisen,  welche  we- 
niger als  24  Stunden  dauern,  erhalten  die  Be- 
diensteten Stundengelder  von  100,  75,  55  (für 
die  dritti'  und  vi  rti-  Klasse).  40,  30  (für  die 
sechste  und  siebente  Klass.^),  26.  20  und  15  Ore. 
Der  Betrag  der  Stundeni:«  Id'-r  darf  den  Satz 
der  I).  nicht  übers t ei .M.ht  als  l  in»'  halb»» 
Stunde  wird  als  gimzr  s^tuude  berechnet.  Bruch- 
teil»- von  weniger  als  einer  halben  Stunde  wer- 
den nic  ht  berücksichtigt. 

In  der  Schweiz,  in  Holland  und 
Rußland  rechnen  die  Bahnlo  iliiiisteten  bei 
Dienütreisen  zumeist  statt  besiimniter  1>.  die 
wirUieh  Terusgabten  Bettige  auf 

Dr.  Ziffer. 

Diagramm  (Diagram;  Füjure,  f.,  dia» 
iinniinic,  in.l.  in  Linien  dar>rnst.Ilt('>  Bild  von 
l5rzi<'!iun;,'i,u  zwi.schen  gegeiienen  unveränder- 
lii  tu  n  oder  veränderlichen  Größen.  Gegenüber 
einer  ziffurmäßigen  (Tabelle^  oder  algebmischeu 
(Olelohung)  Darstellung  besitzt  das  D.  den  Vor- 
zug df^r  t^'rößiTi'ii  l.'I>iTsirhtli<Mikoit. 

Da*,  b.  wird  eutWfdtT  bestimmten  Voraus- 
setzungen entsjirechend  konstruiert  oder  durch 
mechanische  (Schreib-  oder  Zeichen-J  Vorrich- 
tungen, welche  an  Instrumenten,  Maiebinen, 
Brih-k.'n.  s.-hirii"n  n.  dgL  angebracht  werden, 

selb.sl  thatig  verzeichnet. 

Die  Anwendung  der  D.  im  Eisenbahnwesen 
ist  eine  sehr  fielfmtige. 

Bei  der  Dampfmaschine  dient  das  D.  zur 

Darstellung  der  Anhäugigk -ir  di"^  S.'hieberwegs 
vom  Kolbenvveg.  ferner  der  nach  Maßgabe  des 
Kolbenwegs  auf  den  Dumpfkolben  ausgeübten 
wirkenden  Drttcke  des  Dampfes  (DampfdiSr- 
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gr«mm)  u.a.m.  Werdeu dk Dampfdiagnunme  | 
mitt«!!?  <1«8  Indikators  rerzeicbnet«  so  nennt 
man  m>>  I imI i ka tord i a^r:Mume  (s.  Dampf, 
Dampluias'  hiue,  Indikator). 

Weit'  T  dient  das  D.  zur  Darstellung  von 
Zugsgescbwindigkeitiü  i^.  Geschwindigkeits- 
messer), der  Einbiej^uiigi'U  und  Seitenschwan- 
kungen bei  Befahrnni;  von  Biürken.  d'i  Aus- 
dehnung der  Schieneu,  "<owie  des  Öchlingerns 
der  Fahrzeuge  (Scblingerdiagramm). 

Außerdem  findet  das  D.  Verwendung  bei 
Darstellung  von  Fahrplänen  (das  Fahrordnungs- 
graphikon  ist  .  im'  /n^atiiiii'  iistrlliuii,'  v.ni  lt., 
deren  j»Kies  »»in'  in  tjesfiramten  Zug  entspricht 
und  den  Orr  angiebt^  in  welchem  der  Zug  zu 
jedem  beliebigen  Zeitpunkt  sieb  befiudetj,  bei  ) 
statistist^'hen  Arbeiten  u.  s.  w. 

Dichtnngsmaterialien   (Parlinfis.  pl.; 
HUmpages,  m.  pl ),  Stoffe,  welche  zurAbdicb-  ^ 
tnng  der  Verbindung  von  KonstriikHonsteilen  i 
dienen.  Sind  die  Beiührungsflai-hen  nicht  dt  i.irt 
bearbeitet,  wie  /,.  D.  Sitztiäelien  von  Vfiuilcu, 
daß  schon  durch  die  unmittelbare  Berührung 
derselben  die  vollständige  Abdichtung  der  Ver> 
binduDsssten«  bewirkt  wird,  so  mftssen  in  der  1 
Regel  D.  als  7wi<'hcnf^chirhfr>  oder  Zwischen- 
lage zwischen  den  Beruht  augi^tlaciien  angewendet 
werden,  wenn  eine  entsprechende  Abdichtung 
der  Verbindungsstelle  erreicht  werden  soll,  d.  i.  i 
wenn  die  Teroindungsstelle  für  irgendwelche  I 
unter  ein-m  f"'-tiniintt'ii  Druck  «f.'hrnd"'  tronf- 
bar-  oder  atiptlchusuujtluäiiige  Körper  undun  li- 
gingig  zu  machen  i^t.  ' 

Dio  Abdichtung  der  Verbindung  von  be- 
weglich miteinander  Terbundenen  IConntmktions- 
t'-lf^-n.  7  B  dos  Kolbens  im  C_vliiid>-r,  di-r  Kol- 
benstange in  der  Stopfljüchse  u.  s.  w..  wird  mit 
dem  be.sonderea  Namen  Liderung  bezeichnet 
und  heilen  die  nr  AusflUlung  der  Dicbtungs- 
liume  dienenden  Stoffi»  hierbn  Liderungs-, 
Verpackungs-  oder  Paekuttgsmateria- 
lien. 

D.  finden  eine  sehr  ausgedehnte  Anwendung 
bei  der  Abdichtung  der  Verbindung  von  Teilen 
aus  Metall  und  sollen  im  nachfolgenden  nur 
diesf'  VcilMiidvirip  II  licrüi  ksirlitit^'t  werden. 

Als  1).  dienen  solche  Stofie,  welche  sich  vcr- 
oiSge  ihrer  Weichheit  an  die  Unebenheiten  der  ; 
zu  dichtenden  Flüchen  anlegen,  dabei  den  nö-  1 
tigen  Zusammenhang  besitzen,  um  dem  Druck  ' 
i- 1  Klüssj'xkfiten  oder  Gase  zu  widi  i-ti  hen,  und 
weklie  durch  dies«  nicht  angegritiea  oder  auf- 
gelöst werden.  Die  ftr  Liderungen  verwendeten  i 
Materialien  müssen  außerdem  so  elastisch  sein,  I 
daß  sie  auf  die  zu  dichtenden  Flächen  den  ■ 
erfordern«  lu  ll  Druck  ausüben.  j 

Die  gebrauchlichen  D.  sind  folgende: 

Mennigekitt.  Die  Mennige  oder  Blei-  I 
mennige  ilied  oxide  oflnuL  minium-,  Oxyde,  1 
f.,  de  plomh,  niiue,  f.,  ui  umje)  ist  eine  Ver-  ■ 
binduii^'  von  Bleioxyd  und  Bleisupemxyd, 
welche  aus  der  Bleiglättc,  d.  i.  Bleioxyd  durch 
Erhitsen  bei  beständigem  Umi4hi«n  dargestellt 
wird.  Es  ist  ein  gelblich-rotes  bis  hoi-hroti  s 
schweres  Pulver  von  krystallinischem  Ufiüge. 
muß  also  zum  Gebniuch  fein  gerieben  werden. 
Es  wird  häufig  mit  iSiegelmehl,  Bolus,  Ocker, 
Thon.  Kreide  TerfUscht.  Da  sieh  die  Blei- 
mennifri'  in  st,irk<  r  j^aljM  f  r  i  «äure  vollständig 
l<>st,  wi-nn  inaii  itwas  Zucker  zusetzt,  so  sind 
dies.  Vorf.'il-i  liungen  leicht  zu  ermitteln.  Kreide,  , 
weiche  dubei  ebenfalls  gelöst  wird,  verursacht  i 


ein  starkes  Aufbrausen.  Zu  Dichtungskitt  wird 
die  Mennige  mit  gekochtem  Leinöl  oder  Lcin- 
ültiinis  verarbeitet,  indem  mm  zuerst  beide 
Bi-staadteile  auf  t liier  '.:l  itten  eisernen  Iteib- 

?latte  dönn  anrührt,  ti  teii  und  nach  truckene 
.lennige  zusetzt  und  die  Masse  mit  dem  Hammer 
bearbeitet,  bis  sie  die  gewünschte  Konsistenz 
hat.  Der  Kitt  wird  in  Verbindung  mit  ei  nein 
festereu  Kuriier.  welcher  da-s  Herausdrücken 
durch  die  Flii>sigkeiten  oder  Ga.se  verhindert, 
angewendet.  Hierzu  benutzt  man  dünne  Draht- 
siebe für  Dampfdichtungen,  gewöhnliche  (2  bis 
luMi  dicke/  Pappe  für  \\  asserrf  lu  e.  durch 
die  nur  kaltes  Wasser  Üteiien  soll  und  Hanf 
für  Wasser-  und  Dampfrobre. 

Hanf  (fffiiiji:  Chauvre,  m.).  Die  Bast- 
faser der  Ilsujl()(lanze  wird  außer  in  Verbin- 
dung mit  Mennigekitt  auch  für  si<  h  allein  oder 
iu  Verbindung  mit  Talg  (luscblitt)  oder  Taik- 
steinpulver  xur  8topfb9rbsenpackung  der  Dampf- 
maschinen und  Pumpen  gebraucht.  Es  werden 
dazu  glatte  Strähne  verwendet  oder  Zöpfe 
geflochten.  Der  Hanf  muß  rein  und  weich  sein 
und  lange,  gleichmäßige  Fasern  haben.  Bei 
Stopfbttebsen^knngen  werden  die  geflochtenen 
Hanfzöpfe  mit  zerlassenem  Tal^'  (rnsrhlitt) 
getränkt  oder  bei  Verwendung  von  Talkstein- 
pulver mit  W-Hsser  benetzt  und  reidüich  mit 
dem  erwähnten  Pulver  eingestaubt  und  so  in 
die  StopfbQchsen  eingef&hrt  Ab  Ersatx  des 
TfuTifs  wird  liäufi^'  die  billigere  Jute,  die  Faser 
einer  im  sudliclau  Asien  wachsenden  Pflanze, 
gebniui  ht.  Die  Jute  ist  dem  Hanf  äußerlich 
ähnlich,  ist  aber  holziger,  viel  weniger  fest 
und  baltbar  als  letzterer,  auch  wird  sie  durch 
Wass.--nl  impr  von  l  -ii'  C.  zerstört,  kann  also 
den  Hanf  nicht  uberall  ersetzen.  Zur  Dichtung 
von  Wasser-  und  Gasleitungsrohr«;»  verwendet 
mau  lose  gedrehte  Hanfstriclie,  welche  in 
heißen  HolT.kohlentet  i  {jetaucht  sind. 

Gunnii i  plaf  t  e II  von  Im-  .'!  mm  Di''ke, 
gewöhnlich  mit  einer  Hanf-  oder  Baumwoileu- 
einlage  versehen.  Dieselben  werden  auch  mit 
Einlagen  von  Drahtgaze  gefertigt,  erfüllen  aber 
tiaun  ihren  Zweck  nicht  besser  als  .solche  mit 
HanlelnlaL'eii-  Der  verwendete  Gummi  kaiiu  von 
minderer  (<^UiiIität  sein  und  Zusätze  von  mine- 
ralischen Stoffen  haben,  da  di"  Kla>ti(  ität  nur 
in  gering<>m  Grad  beauspniflit  wird  uiirl  mehr- 
nulige  Benutzung  kaum  stulttiuiiet  Mau  ver- 
wendet diese  Platten,  welche  man  p  wöhulich 
in  großen  Stücken  von  etwa  1  m  Breite  und 
beliebiger  lÄnge  anfertigt,  zu  den  Flanscben- 
dichtuugen  der  Wii^semmre  sowohl  fttr  heißes 
wie  kaltes  Wasser. 

\>l)e»t,  Amianth,  oder  Ber^' flachs 
(Asbest U4;  Asbegte,  ni.),  ein  aus  ha:irartigen 
Fiwem  bestehendes  Minernl  von  weißer,  grauer, 
griiniielier  od.r  rötüchfr  rarb.:\  Es  wird  zu 
tiickiii  i>chuüi\ii  und  Platten  geformt  und  so 
als  D.  verwendet.  Da  die  seidenartigen,  leicht 
voneinander  trennbaren  Fasern  bi^am  und 
etwas  elastisch,  dabei  aueh  stomheh  fener- 
beständig  sind,  so  ist  der  Asbest  ein  si'lir  brauch- 
bares D.  Die  As  best  schnür,  zu  welcher, 
wenn  sie  ohne  Beimischung  oder  UmhüQung 
von  Pihmzenfasem  gefertigt  werden  soll,  nur 
das  beste  Material  verwendet  weiden  kann,  und 
die  auch  aus  kurzfaserigem  Asbest,  mit  Baunt- 
wollengarn  umsponnen  als  billigere  Sorte  her- 
gestellt wird,  dient  zur  Stopfbüch.senpackung, 
namentlich  fär  Dampfmaschinen  mit  hohem 
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Prack  Sie  wird  <hm  in  Stiipk>^ii.  welche  wenig 
lüugor  als  der  Umtitug  der  Kolbenstanj^e  sind, 
geschnitten,  ringförmig  gebogtm  und  in  meh- 
reren Lagen  so  in  die  otopfbäclise  gedrückt, 
dafi  die  Sehnurnnden  nicht  Aufeinander  za 
liegen  IcovnmiM  empfiehlt  sich,  di.»  i^rhiiur 
vorher  rni'  Miii"nilüi  zu  tränken  uml  in  der 
Folge  mit  Mineralöl  zu  schmieren,  da  fette 
Öle  den  Asbest  liart  machen.  werden  auch 
Aebestsdmttre  mit  einem  Qammikem  verfertigt, 
wobei  das  Asbestgewebe  um  den  Gummi  ge- 
wickelt ist.  Derlei  Sohnün'  werden  für  grö- 
ßere Masohineuteile  verwendet.  Die  Asbest- 
platten, gewöhnlich  Asbestpa p p e  gfl* 
nannt,  werden  wie  die  gew5bnliehe  Tappe  in 
d'  1  Dirke  von  0,.'>  bis  10  mm  gefertigt,  wobei 
der  Masse  als  Bindemittel  etwa  Papierbrei 
XugMetzt  wird,  (tute  Avbestpappe  soll  auch 
oaioli  anhaltendem  Glühen  noch  hinreichende 
Festigkeit  und  Etasticitit  bi>sttzen  und  höchstens 
•')?<'  an  Gewicht  verlieren;  das  speciti^i  h- i  !  wirlif 
soll  nicht  mehr  als  1,2  betragen.  Der  aiucri- 
kani.'^che  Asbest  ist  leichter  als  der  italieniaehe, 
dafär  aber  auch  weicher  und  leichter  zusammen- 
andrücken.  Man  bezieht  die  Asbestpappe  in 
Tafeln  von  etwa  1  m-  Grölie  und  /.:ililr  sie 
UAch  Gewicht  od>^r  auch  in  zugesichuitteuen 
Diobtongsrin^en  .M  m  kann  dieee  Dichtung 
auch  mehrmal  gebrauchen,  wenn  man  sie  vor 
dem  Einlegen  mit  gekochtem  Leinöl  auf  beiden 
Seiten  bestn  i' lit  und  mit  (iraphit  einreiht, 
damit  das  Kleben  an  den  Flanschen  vermieden 
wird.  Vor  dem  nochmaligen  Gebrauch  1^  mao 
die  Pappe  in  kochendes  Wasser,  wodurch  sie 
wieder  auf(|uillt.  Asbestpappe  ist  ein  recht 
gutes  und  wegen  ihrer  Beständigkeit  billiges  D, 
inr  Doinpfrohre,  kleinere  Dampl'dome,  Cylinder 
und  MannlScher.  Fftr  letztere  wird  auch  ein 
aus  Asbestfaseni  .rrfloi  htf»n''>  Band  empfohlen, 
welches  in  Dicken  von  ö  bis  20  mm  gefertigt 
wird  und  sich  gut  bewahren  soll. 

Liderungsschnur  odar  Talkstein- 
Packung,  mne  aus  Baumwollengarn  gefloeh- 
Vfiif  Schnur,  welche  innen  und  zwi.schen  den  ein- 
zelnen Lagen  Talksteinpniver  euthült  Talk  oder 
Talkstein  [  Tdlc:  Tttlc,  in.)  ist  «in  aus  Kieselerde 
und  Magnesia  bestehendes,  in  sehr  d&nnen 
filftttehen  vorkommendeji  Mineral  Ton  weifter  oder 
hellgrauer  Farbe,  wel.'h  -  sii  h  fettig  anfählt 
und  als  feines  Pulvt-r  zur  Verminderung  der 
Koibung  dient.  Die  das  TalksteinpulTer  ent- 
lialtendo  Banmwollenschnur  soll  daher  das  Öl^ 
der  Stopfbflebsen  «ntbehrlich  machen;  dazu 
i'-t  ,il,.'r  ii'>ru-('ndig,  daC  du^  V.-,-ii;iIt  ul ,  lii-r 
Baumwoily  lum  Talkst<'iti|.iui\.T  fiu  zvv,.-.;k- 
mäßiges  ist,  dafj  die  Baumwolle  rein  und  liuig- 
faseiig.  der  Talk  feinst  pulverisiert  und  völlig 
sandte!  ist,  und  daß  die  Baumwollenr»deu  so 
verflochten  sind,  l  ifi  die  Verteilung  des  Pulvers 
üherali  eine  gleicli mäßige  ist.  Das  richtige  Ver- 
hältnis TOB  Baumwolle  zum  Talk  ist  ein  Gehalt 
an  ersterer  von  40  bis  &0V  von  d-m  Gesamt- 
gewicht der  Schnur.  Da  Talk  viel  billiger  als 
Baumwolle  ist,  so  >iiid  di.  Fabrikanten  sehr 
geneigt,  vou  ersterem  möglichst  viel  zu  ver- 
wenden; dadurch  wird  aber  die  Sdiimr  schwerer, 
verliert  an  Ela>fl(  itj«t  tiud  es  kann  di  r  Cbolstand 
«intrpten,  daß  ein  Teil  drs  Pu]vtr<  I)-i  hohem 
Dampfdruck  ausg^ddascn  wird  Zur  Erhidiung 
der  Si  hinierfahigkeit  und  zur  Verbiudoruog  dus 
Vi*rstauben.s  versieht  Bau  die  Schnur  auch  wohl 
mit  einer  dünnen  äußeren  PanifBuschicht. 


Die  Liderungs-'  hnnr  wird  zur  Stopfbüchsen- 
packung  der  Damplnuschincn  und  Pumpen 
verwendet. 

L  e  d  e  r  dient  zur  Kolbenliderung  bei  Wasaer- 
pumpen .  hydraulischen  Pressen  und  Hebe- 
maschinen, und  zwar  in  Form  von  Stulpen  oder 
Manschetten,  Winkelringen  und  Scheiben.  Man 
verwendet  dazu  kräfti<'es  Sohlledor,  wobei  man 
da^enige  vorzieht,  weu;bes  noch  nicht,  wie  das 
zu  Schuhwaren  bestimmte,  geklopft  ist,  weil 
es  im  Wasser  leichter  aut  niillt,  weiohor  und 
geschmeidiger  ist  als  das  geklopfte. 

Als  D.  eignen  sich  auch  weiche  Metalle, 
namentlich  Blei  und  Kupfer. 

Blei  wird  in  1  bis  S  mm  dicken  Platten 
als  sogenanntes  Walzblei  benutzt,  aus  wel- 
chem die  erforderlichen  Kinge  geschnitten 
werden.  Auch  gegossene  dflnn«  Bl.  i ringe  von 
kreisF5rmigem  oder  linsenförmigem  Querschnitt 
sind  ein  haltbares  Dichtungsmittel.  Bleidichtung 
verweil' l'  t  man  für  die  Flauschenverbindung 
der  Wasser-,  Dampf-,  Gas-  und  Luftrohre, 
sowie  fÖr  MuflFenverbindung  der  (Jas-  und 
Was<ierrohre.  Das  dazu  gebrauchte  Blei  mul* 
sehr  weich  sein. 

Kupt-  i  wird  als  Draht  zu  ltiiu  ii  Dich- 
tungen gebraucht,  bei  denen  die  Metallfiächen 
genau  abgerichtet  sind  iiuil  mit  großem  Druck 
aneinander  gepreßt  werden  können,  also  na- 
mentlich für  Cyliuderdeckel .  Schieberkasten- 
deckel und  Dampfdome  der  Lokomotiven, 

Für  feste  Eohrflanschenverbindungen  ver- 
wendet man  auch  gegossene  und  genau  abge- 
drehte Ringe  au-  KuiilVr  i^der  weicher  Bronze, 
deren  Form  dem  auU'  r'  ii  ringförmigen  Teil  einer 
Linse  entspricht,  sogenannte  Dichtung'^lins-Mi. 

Üotgußmetall  Öfters  werden  auch  zu 
Dichtungen  von  Stopfbüchsen  bei  Dam])fc.vlin- 
dern  zweit<'iligi'  Metailringe  von  Rotguß  be- 
nutzt, W4did>e  derartig  geformt  sind,  daß  sich 
dieselben  beim  .\nziehen  der  StopfbQchsen 
einerseits  an  die  K<db»  njtaage,  andererseits  an 
die  Wandung  <ler  Stopfhftelise  anscbliefien  und 
sr.  ila.  Durchblasen  des  Damofes  vollständig 
hiuranhalteu.  Nachdem  jedoch  die  Herstel- 
lung, Mida  dia  L  h  ui  llung  derartiger  Mttall- 
Uderungen  besondere  iiodgfalt  erfordern, 
80  gelangen  dieselben  selten  in  Anwendung. 
Dagegen  werden  Dichtun-rfn  von  Kesselirtnn - 
tureu  und  festgelagerten  Maschinenbestandlt.'üen, 
welche  behufs  Nacharbeiten  öfters  demontiert 
werden  miisseu,  mit  gutem  £rfolg  vermittels 
anfgfschliffener  Metaühnsen  von  Rotguß  durch- 
ir'f'ilii'f,  welcliL'  d>-n  L'in'tMi  Viirt^n  lir--if 
daii  di-rartige  Di<  tiiiiugen  bei  einigennaßeii 
aufmerksamer  B»diandluiig  stets  intakt  bleiben, 
daher  Wi  der  nachgearbeitet  noch  erneuert  werden 
müssen. 

Außer  den  vorgenannten  I).  werden  noch 
verschiedenartig  zusammenge><tzte  Kitte  zu 
Dichtungen  gebraucht.  Einer  hiervon,  der  im 
Handel  untt-r  dem  Namen  Mastixkitt  vor- 
kommt und  dessen  IIauptbesl.an<ltoil  aufgelöster 
Kautschuk,  mit  Ptlanzeut'i-'rii  •'.{•■r  anderen 
Faserst i.ilfvn  innig  gemengt«  bildet,  eignet  äieh 
sehr  gut  zu  Dichtungen  von  Dampfleitungen, 
Dampfschieberkasten  u.  s  \v 

Bei  Stopfbüch-enpackuuij'tju  ist  b.>onders 
darauf  zu  -eheii,  da'j  die  Stopfl^ücbsi'ii  nament- 
lich im  Anfang  nicht  zu  stark  angezüg.*u  w-rden, 
da  hierdnrcb  «ehr  leicht  ein  Zwänj^cu  der 
iMlbeustangea  oderPumpenkolben  herbeigeführt 
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wii^.  iji-Iii '<'iiii*-r>'  hol  Kolhpns-tangea  der 
Damptcviinder  eiu  Ueiijlaufen,  ja  sogar  ans  \vt- 
nibni  odr  StoagiD  sor  Folge  hat  Simon. 

I)i<<nstnbzeichen  {rnsiffnr.  vn  ,  de  serrice 
d  un  iujtuti,  ein  in  die  Augtii  liUlendo«  Kcnu- 
zeichon.  welches  den  im  Dienst  bt-fiiulHohen  lit- 
dienstetea  sofort  lUs  einen  Ansehdrigen  desBabn- 
««noffiüls  ersehetn«nlißt  Winrend  gewiwie  Bahn- 
b  amtr.  namentlich  solrhf.  ilu'  mit  tlem  Publikum 
btitaudig  in  Bertitiruiig  k^'unucn.  passeuder- 
weise  während  des  Dienstes  zum  IriL'fu  einer 
Untfönn  Terpflichtat  aind  (».Dicuittkleid  i,  i^renügt 
M  anderen  nn  D.  Solch«  D.  sind  angezeigt  für 
j-iii-  Bnlii  D-ft  S  ti.  il»T'  n  >r'hwer<'  törperliehe 
I  totiglieil  odi-r  bistandiger  Autenthalt  im  Freien 
daa  Tragen  einer  eigentlichen  Unilorm  als  be- 
iMtigcoa  nud  unzweckmäßig  ersclieinen  li&t,  so 
beiI^koinotiTfthtwn,HMt«Tn,Bf«nisern.W«gen- 
iii'  i-tiTii.  riiU.T-si  liairii-'fii,  Pi  rii'iKliiniern.  ßahn- 
Difcisteiu,  ivoHertragera,  Xachlwu.  Iitfrri.  Wagen- 
wärt^rn,  Weichen-  und  WeehsehviuT'  i  ii.  Auch 
bei  liahnboamten,  di«  zur  Ausübung  der  Üahn- 
poIiz«i  borufen  sind,  verlangt  man,  daß  sie 
—  wenn  ihnen  auch  nicht  gerade  das  Tragen 
einer  Uniform  vorgeschrieben  ist  —  doch  mit 
dem  D.  versehen  seien.  D.  erhalten  auch  in  der 
Regel  die  im  Probedienst  Angestellten,  wenn 
ihnen  selbständig©  Gesichäfti»  xu^wiwen  sind. 
J'.i-  iit  ut>che  Hahnpolizeireglemetif  stlmibr 
dit;  V.  oilt-r  die  Uniform  fnr  Bedienstete  vor, 
welchen  die  Aos&bung  «i-  r  i>:iiin(K>lizei  obliegt 
(§66);  die  Österreich isc he  Betrieb.soi-dnung 
für  alle  jene,  die  zur  Bewachung  der  Bahn  oder 
zum  Verkehr  mit  dem  Publikum  bestimmr  --iml 

lb)i  desgleichen  dio  frauzüsisohe  Ordun- 
nanoe  TOm  15.  November  1846  (Art.  78). 

Auf  P-iliiii'U  ,  1/t'i  ilfut  ii  i!;is  P('r-on;il 
nberbitupl  nicht  unilormiert  ist  (so  bei  vielen 
Bahnen  in  der  Schweiz,  in  Frankreich.  Italien, 
HoUiind,  Kiif^landi  i  r><'tzt  das  D.  dir  L'iiirorrn. 

Da,s  paä»iendsl«,  für  die  Arbeit  am  weuig-Ka 
hindcrlicheD,  ist  die  mit  einem  besonderen  Kenn- 
zeicbcn  versebene  Dienstmütze.  Dieselbe  hat 
eine  bestimmte  Form  und  Farbe:  auf  der  Mfltxe 
l^^t  gewöliiili'li  liti  geflügeltes  Kad  angebracht; 
mitunter  auch  die  auf  die  Mütze  gestickten 
oder  auf  einem  Blechstreifcn  angebrachten  Au- 
fangsbuch Stäben  der  Firma  der  Bahn.  Daneben 
findeti  sich  als  weitere  D.  auch  blecherne 
Nummernschiliifr;  bei  manchen  Kategorien  von 
Bediensteten  Armbinden,  Gtirteltaschen,  Kragen 
mit  Au.«zeichnungen.  Signalfahnen,  Signalhörner 
und  Signalpfeifen  erscheinen  neben  ihrem  eigent- 
lichen Zweck  gleichfalls  bei  manchen  Bahnen 
und  gewissen  Kati'goricn  von  Bediensteten  als 
D.  Bas  1).  hat  seine  JBedeutung  sowohl  für 
das  Publibim,  welches  durch  daraelbe  erAhrt, 
an  wen  es  sich  zn  wenden  und  wem  es  sein 
Vertrauen  zu  schcnkin  hat,  als  auch  für  die  den 
Dienst  kontrollierend  in  \  orgesetzten ,  welchen 
anmöglich  jeder  subalterne  Bedienstete  per- 
sOolicn  bekannt  sein  kann.  Zugleich  trägt  aber 
das  D.  auch  dazu  bei,  das  PflichtbeWtt6ts«in 
seiner  Trager  zu  steigern. 

Das  unbefugte  Tragen  von  D.  wird  dort, 
wo  Jvisenbahnbedienstete  als  öAentlicbe  Be- 
amte anzusehen  sind ,  als  Übertretung  ge- 
ahndet. Dr.  M.  HausholVr. 

iHemUdUst.  Dienatxeit  (2  im«  spent  in 
the  Hmneej  T«mp$,  m.,  de  »errtc«),  die 
ToiD  Tag  des  Dienstantritts,  hezw.  vom  Tag 


der   An^t'-^llnnir  7uin   ItirristifUstritt  b-ä 

eiufT  und  derselben  I>.«huvt'i  vvaltuiiji  zugtibravbte 
Zeit  (faktische  D.).  Wird  in  diese  D.  jone 
Zeit  eingerechnet,  welche  ein  Bediensteter  bei 
einer  andern  Verwaltung,  im  Ciribtaata-  oder 
iMilitärdienst  zugebracht  hat,  so  spricht  man 
von  am'echenbarer  D.  Die  faktische  D.  ist 
maßgebend  för  das  Vorrücken  nach  Dienstalters- 
stufen, die  anrechenbare  für  die  Pensions- 
anspröche. 

Uli  il'U  preußischen  Staatsbahnen  wird 
da»  1>.  vom  'l'ag  der  Ableistung  des  Diensteids 
gerechnet.  Kann  jedoekein  Beamter  nachweisen, 
daß  seine  Vereidigung  erst  nach  dem  Zeitpunkt 
seines  Eintritts  stitttgefunden  hat,  ?o  wird  dieD. 
vnti  üicsrui  Zfitpunkt  au  gerechn't  iHrCivil- 
dienstzeit  wutl  auik-r  der  Zeit ,  welche  ein 
Beamter  uiU«-r  Bezug  von  Wartegeld  im  einst- 
weiligen Ruhestand ,  im  Dienst  de»  nonl- 
deuts<^^}ien  Bunds  oder  des  deutschen  R-ichs, 
als  an>tellungsbt' !  • '  htii,'' I'  »  in  lu  tlii;  '  Militiir- 
person  nur  vorlüutig  oiler  auf  i'iob»*  im  Civü- 
staatsdienst.  in  praktischer  Beschäftigung  be- 
hufs der  technischen  .Ausbildung  in  den  Pru- 
fungsvorschriften,  endlich  als  Lehrer  in  dem 
vorgeschriebenen  Probejahr  zugebracht  hat,  die 
Zeit  des  aktiven  Militärdienstes  hinzugerechnet, 
mit  kgl.  üenehmiguug  auch  die  Zeit  der 
Funktion  im  ständischen.  Kirchen-,  Gemeinde-, 
tieliul-,  liofdienst.  des  Dienstes  in  einem  fremden 
St.aat  und  des  zur  Krlinf,'un>,'  (  im  s  unmittel- 
baren Staatsamts  erforderlichen  V  urbereitungs- 
dienstet;.  Die  im  Arbeitsverhältnis  sugebracnte 
Z'Mt  und  jcnr-  1)  .  w.  Irlie  vor  Beginn  des 
21.  Lebcusj.iluii  railt.  bleibt  itu.jir  Berechnung. 
Nur  die  in  die  Dauer  eines  Kriegs  fallende 
und  bei  einem  uiobLleu  oder  Ersatztruppenteil 
abgeleistete  Militärdienstzeit  kommt  ohneSBek- 
sicnt  auf  das  T^rVuMiv.iUi-'r  zur  Anrechnung. 

Das  .VnwarterdieubLalter,  welches  für  die 
etatsmäJiige  Anstellung  maßgebend  ist ,  be- 
stimmt sich  nach  dem  Zeitpunkt  der  £rt'älluug 
des  Vorbereitnng sdienstes ,  bezw.  bei  nidit- 
anstelhuve^'brrprhti2't-"'n  Anw.Hrttrn  nrü-h  dem 
der  Geuehmiguiig  ilirer  lieiUlialrung  vorau>- 
gegangenen  15.  Februar,  bezw.  1.  Scptembi-r. 

Nach  bayrischem  Recht  dürfen  zur  Er- 
gänzung des  D,  den  pragmatischen  Beamten 
alle  unter  ib  n  vorigen  Regierungen  .ill- r  (!  - 
bietsteile  d  s  Königreichs  und  in  versclaedeueu 
Dienstklassen  zurückgelegten  Jahre,  nicht  abi-i- 
die  Jahre  der  Vorbereitangsstellen,  den  Beamten 
ohne  pragmatische  Rechte  und  den  status- 
mäßigen  Bedi'  tistrt.-u  nur  'Ii»'  iu  st;itir- mäßiger 
Stellung  zurückgelegten  Dieastjaiirc  ange- 
rechnet worden. 

Bei  den  württembergischen  Staat»- 
bahnen  wird  die  D..  welche  bei  der  Fest- 
gt-dluni,'  des  Ruhegehalts  in  Be'ni'  hr  kommt, 
vom  Tag  der  Anstellung  auf  Lebenszeit  ge- 
rechnet. Hierzu  tritt,  wenn  eine  Anstellung  auf 
einer  vierteljährig  künilbaren  Stelle  voranging, 
die  auf  solcher  Stelle  nach  Vollendung  des 
i;.')   l-  i»nsjahrs  zugebracht.«  I). 

Der  Civildienstzeit  wird  die  Zeit  des  aktiven 
MilitärdieusU-^  hinzugerechnet.  Die  D.,  welche 
vor  Beginn  'l  's  1H.  Lebensjahrs  fällt,  bleibt 
außer  BoreL-hauiig.  Nur  die  in  di«'  Dauer  ein>-s 
Kriegs  fallende  und  bei  einem  mobilen  oder 
Ersatztruppenteil  abgeleistete  .Militärdienstzeit 
kommt  ohm  Bückstcht  auf  das  Lebensalter 
aur  Anrechnung.  Für  jeden  Feldzug  wird  zu 
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der  wirklieben  JÜaaer  der  l>.  ein  Jabr  hinzu*  ; 
gereehnet. 

Für  dt'U  Aii'-pnir-li  auf  riuhe<j>-]i.ilt  in  Briden 
küuiiut  die  gei>;imt'  im  Ll'-aititeuvefliailiiis  zu- 
irobr.icljt-'  Zeit  in  Anrwhnuu^'.  P'iir  den  Beginn 
des  fieiuutenverbältuisHüä  ist  rwelmiißig  die 
erste  eidliehe  Verpflichtung  des  Beamten  maß- 
g^obend,  vorbebaltlich  rl»»s  Xachwpi  p-.  li.if:  il«  r 
wirldiche  Kintritf  in  den  sfjiatlichcii  J»ieiist 
frtther  oder  später  st^Tttgefiiudon  bat.  Niiht 
Angerechnet  wird  die  D.^  welche  der  Beamte 
im  ataatlichen  Dienxt  zugehincht  hat:  1.  vor  I 
Vollondiiug  des  "in  I.>  lifnsjabi-s,  '.'  ti.u  Ii  (i,  r 
Eröffnung  iler  EntüchlieUung  über  dii«  «.rlolgte 
Zunibesctznng.  sofern  nicht  in  dieser  Ent- 
8cblifDuug  der  spätere  Zeitpunkt  des  Aus-  ^ 
Scheidens  ans  dem  Amt  als  maßgebend  erklärt 
ist;  .H.  wrilii.tui  ■  iih  :  Beurlaubung,  welebe  fort- 
lauleuil  nimdt  steiis  ein  Jahr  andauerte.  Nur 
vollendete  Dienstjahre  werden  berücksichtigt. 
Die  übrigen  Bestimmungen  sind  zicmlieh  gleieh- 
lautend  mit  ilenbt^zügliihenpreußi«f:hen  Normen. 

Für    die    Pensiun>berechtigung    bei  den 
österreiih  isi'beu  Staatsbabuen  ist  die 
Zeit  maßgebend ,  wähn  nd  welcher  ein  Be-  ' 
diensteter  (Beamter,   I  nterbeamter ,  definitiv 
oder  provisoriseb  ange>tellfer  Diener)  dem  Pen- 
sions- (Provisious- 1   l  '  n.l-   der  8taat,sbahnen, 
besw.  einem  damit  vereinigten  Pensionsfonds 
einer  verstaatlichten  Bahn  at!>  Mitglied  ange-  ; 
hörfe.  Mit  Genehmigung  des  k.  k.  Handel>- 
miuistors  kann  einem  Bediensteten  auch  diejenige 
Zeit,  welche  derselbe  in  definitiver  Eigenschaft 
bei  einer  andern  EisenbabugeM^llscbaft  oder  ' 
aonst  im  öffentlichen  Dlon.^t  zugebracht  bat,  ' 
angerechnet  werden. 

Ähnliche  Bestimmungen  iteu  auch  b.  i 
der  Mehrzahl  der  österreichischen  Privatbahnen. 

Nach  den  bezäglichen  Bestimmungen  der  i 
franxSsisehen  Staatsbahnen  wird  xur  Be-  ' 
prnndunp  de«  Ppnsionsin-spruchs  eine  2r»jährige  , 
1).  miter  eventueller  Einrechnung  der  Militär-  [ 
dienst  zeit  gefordert. 

jDieMtaltersKuIagen,  im  vorhinein  feat- 

fesetxte  Oebaltiisulagen,  welche  nach  je  einer  ' 
estimmten,  in  di  rs.-lben  Gehaltsstufe  zurück- 
gel^ten  Zahl  von  Dicnütjahren  äüäsig  gemacht 
werden. 

D.  werden,  und  xwnr  xnmei^t  nur  dem  mitt- 
leren nnd  unteren  Personal,  nach  jedesmaligem 
Alllauf  i].  r  Zuwartefrist  mit  der  iiesrliriinkuiii: 
gewährt,  dai^,  wenn  der  Bedienstete  das  Maxi- 
mum des  Gebalts  seiner  Klasse  erreicht  h^t,  I 
weitere  D.  entfallen. 

Die  Anweisung  der  D.  erfolgt  unter  der  Vor-  ' 
aiisset/.un^.  liaß  der  betii  tV>  tid--  Bedicti'-tct"  die 
fi^ze  Zuwartefrist  zufrinlenstellend  gedient  hat. 
Die  Dauer  der  D.   ist  sehr  verschieden  und 
schwankt  meist  zwischen  einem  und  fünf  Jahren. 

Bei  den  preu&iüchen  iStaatsbahncn  sind 
fnr  jrde  }i<Mniteiikh»se  Mindest-  und  Höchst- 
gehalt lestgeselit.  i 

Das  Aufrflcken  innerhalb  einer  Beamtenklasse  . 
erfolgt  bei  »Tuntlicben  mittleren  und  unteren 
Beamten  nach  Maßgabe  der  für  jede  Beaniten- 
klas.se  allgeiiit  iii  tVsf Lri'si>t/ten  Dienstaltersstufe. 

Die  Dien«taitersstufeu  sind  bei  den  einzelnen 
BeamtenklaraeB  sehr  verschieden : 

Bei  Stationsvorstehern  1   Klasse  und  Werk- 
stittenvorstehem  betriigt  die  Zuwartefrist  für 
jede  Gehaltsstufe  je  zwei  Jahre;  Betriebs-  und  , 
Verkehracontrolenre,  Buchhalter  und  fSisenbafan-  | 


Sekretäre,  Uauptkassenkagsierer»  Betriebskassen- 
rendanten   und  Stationfvorsteher  S.  Klasse, 

Bahnmeister  und  Telepniphcnant^elier  blf>ihi'n  in 
jeder  (lebaltsstufe  drei  Jahre ;  Ötationska.ssen- 
rendanten  und  Güterexpeditionsvorsteher  bleiben 
in  den  drei  ei-sten  Genaltsstufen  je  awci  Jahre, 
in  jeder  folgenden  drei  Jahre;  Statiensdnnebmer, 
I  liiter.  \]M!i<  titen  und  Güterkassierer,  dann  Ma- 
terialienverwalter 1.  Klasse  in  den  vier  ersten 
Gebaltsstufen  je  drei  Jahre,  in  den  folgenden 
je  vier  Jahre;  Weichensteller  in  jeder  Gehalts- 
stufe vier  Jahre. 

h'etri'  lisM  kiefäre,  Zeichner  und  Kanzlisten. 
Maief  iaäieuvt  rwiiller  2.  Klasse.  .Stationsaufseher 
und  Stationsassistenten  bleiben  in  der  ersten 
Gebaltsstufe  fünf  Jahre,  in  jeder  folgenden  drei 
Jahre,  und  iwar  vom  Begtnn  des  Anwärter- 
dienstes an  gerechnet. 

Die  EinOibrung  der  D.  bei  den  preußischen 
Staatsbahnen,  welche  seit  dem  Etat  pro  lÜ'JO/l»! 
ohne  Ausnahme  auf  alle  Beamt«uk lassen  der 
Eisenbahnverwaltung  mit  .\usnahme  der  höheren 
Beamten  ausgedehnt  ist,  hat  sich  als  d  isgeeig- 
net-ste  Mittel  erwiesen,  um  den  vielseitigen  Duzu- 
kömnilichkeiten.welche  mit  der  (iebaltsveiieUung 
nach  Gehaltskla.s.sen  infolge  der  häufigen  und 
umfassenden  Verschiebungen  des  Bcamteuperso- 
nal-  lor  Ei.senbabn Verwaltung  verhundMi  sind, 
mit  Erfolg  vorzubeugen. 

Bei  den  elsaß-lotbringischen  Eisen- 
bahnen -rfi'lgT  flie  (iewährung  von  1)  nur 
an  die  mittlciLU  und  unteren  Beamten,  und 
zwar  nach  Dienstaltersstufen  von  in  der  Regel 
drei  Jahren  Nur  aus  Gründen  disciplinärer 
Natur  kann  das  Verbleiben  eines  Beamten  auf 
der  bisherigen  Gehaltsstufe  au<  Ii  na>  h  Ablauf 
des  betreflenden  Zeitraums  verfügt  werden. 

Bei  den  bayrischen  St*atsbahnen  er- 
halten mit  Ausnahme  des  (J. m  raldin  ktors  die 
pragmatischen  Beamten  AI  und  A  III  von  fünf 
zu  fünf  Jahren,  die  pragmatischen  Beamten 
des  Besoldungsstatus  A IV  und  AV  eine  D.  nach 
Ablauf  der  ersten  drei  Jahre,  dann  eine  solche 
njicb  Ablauf  de»-  fnnfien  .lalir>.  \v.  it(  rs  D.  von 
fünf  zu  fünf  Jahren.  Beamte  ohne  pragmatische 
Re<'hto  bekommen  die  erst*»  D.  nach  drei  Jahren, 
eine  sveit  -  !  .•  I)  nach  vier  Jahren,  dann  nach 
sieben  Jalmu  und  endlich  nach  zwölf  Jahren. 
Die  D.  der  statusmaßigcn  Bedi'n--t"  f.n  können 
nach  den  ersten  drei  Jähren,  dann  nach  weite- 
ren drei  Jahren,  nach  sieben  Jahren  und  endlich 
nach  je  weiteren  sechs  Diens^abren  beansprucht 
werden. 

Bei  den  sächsischen  Staatsbahnen  erbalteu 
D.  die  Beamten  der  Klassen  IX  bis  XU  und 
ehiselne  KateiroriMi  der  Klasse  VIII.  Die  Auf- 

rüekungsfrist  Deträgt  meist  fünf  Jahrf,  Loko- 
motivführer und  Heizer  räckeu  jäbriich  vor. 

In  jenen  Kategorien,  für  welche  D.  nicht 
voivesehen  sind,  kann  Anfriickung  nor  statt- 
finden, wenn  eine  \  a.kauji  eintritt. 

H' i  ii<'\va)irung  der  D.  im  einz<dnen  Fall 
wird  gute  Dienstfnbrung  vorar.sgesotzt;  Ver- 
weise und  kleine  Geldstrafen,  wie  sie  bei  den 
!inf.  r.  ii  Uramten  des  äußeren  Dienstes  wegen 
l'tiaufuH'rksamkeit  oder  Unpünktlichkeit  vor- 
kommen, si-bließen  die  Vorrückung  fnr  den  Fall, 
daß  dun  h  i!i  ■  begangene  Nachlä^-iirki  if  ernstere 
Eolgen  im  Betrieb  nicht  entstanden  sind  und 
der  Bedienstete  im  allgemeinen  gut  belobt  iat, 
nicht  aus. 
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Flir  die  Beamten  der  b;i(Ii<<  htn  Sfaats- 
bahaeu  sind  D.  voiKestihen,  deren  Höhe  zwi- 
«ehpn  500  und  50  Hk.  sioh  bewegt.  Die  An- 
fin7«7.nla$rc  fällt  um  cm  Jahr  schneller  an 
mach  zwt>i  bis  vier  JaLreu).  als  die  spät<  reu 
Zulagen  (naoh  drei  bis  fünf  .T.ihri'in. 

Die  Österreichischen  >Staatsbahnen  ge- 
wihren  «b«nao  irie  einige  österreichische  Prirnt- 
bahn^n  Ihren  sämtlich"'!  f?f';iuitoii  D.  IniH'rhalb 
einer  Ciehaltsklas.se  von  ttuif  zu  fiiuf  Jahren 
(Quinquennalzulagon  I. 

Die  Einrichtung  der  D  ist  aaoh  anderwärts, 
so  t.  B.  in  Hollsnd,  Frankreich  und  England 
«ineebürgert. 

Beispielsweise  gewährt  die  f  raiuosisch  e 
Ostbahn  derartige  Zulagen  an  gewisse  niedere 
Bedienstete,  und  zwar  an  die  fiangier-  and  Untar- 
FMifiennnster,  Partiefllhrer,  Weiehensteller, 
Lainf.-iipntzcr.  Rahnhofsaufseher,  Paokmeister. 

Die  Great  Northern  -  Eisenbahn  giebt  ihren 
sftmtlichen  Clerks,  sowie  auch  dem  Dienerper- 
«onal  D.,  and  «war  erfolgt  die  VorrOdroog  von 
Jahr  EU  Jahr.  Di«  Höh«  der  Jahreszulage 
riilif.'t  <tch  bei  Clerks  auch  nach  dem  Alter 
tlerseibt'u.  Im  Fall  der  Verhängung  einer  Geld- 
strafe oder  einer  andern  ernstBchen  Bestrafung 
kann  die  Gew&hrung  der  D.  venchoben  werden. 

Die  Beamten  der  d in i sehen  Staatsbahnen 
erhalten  in  j'-th  r  Difustklassi:'  dn-i  D.  in  der  Höhe 
von  10^  «iea  Aniangsgebalts  der  betrelleuden 
Klasse ;  die  Anfallsfriat  der  1>.  beträgt  drei  Jahre. 

Dicnstanweismiflnii,  Dienstinstmktio- 
n«n,  die  von  einer  BahnTerwaltung  an  ihre 
H'  di.  ii>tetHii  i  itrebt'nden  dienstlichen  Anord- 
nungen; im  enger».>u  Sinn  bezeichnet  man  als 
D.  nur  jene  dienstlichen  Verftlgungen,  durch 
w«'lch<'  bestimmte  Dienstverhältnisse  «ier  Dienst- 
geschufte eine  bleibendi-  und  umfassende  Ue- 
gelung  linden.  Di<?  D  b.  zi,  In  n  sich  teils  auf 
ailgiemeiue  Verwaltungsang<'lei?<'iiheifi'n  (Orga- 
nisation, Dieusteiuteilnng,  Personalverliältnisse, 
Mat<Tial-  und  Geldgi-barung .  I>ii<  liflihrung  u. 
s.  w.f,  teils  auf  die  Abwicklung  und  Über- 
wa<  bimg  dos  iiuij'  n  ti  Dienttes.  NUurM.s.  unter 
Betriel>«iienstvorsc)iriften . 

Dienstonstritt.  AuflöMmg  des  Dieontver- 
hältnisses  durch  freiwilligen  Rnrktritt  des  Be- 
diensteten; der  D.  zieht  iu  der  Ii<«gel  den  Ver- 
lust aller  Rechte  aus  dem  Dienstverhältnis,  ins- 
besondere des  Anspruchs  auf  Pension  nach  sich. 

Was  das  Staatsdienstveriiilttti«  betrifTt,  so 
wird  d-  n  Beamten.  an<'h  wenn  dies  ausdriii  kltch 
•huvli  i.it>tftze  «Mier  Verordnungen  nicht  auer- 
kanut  i>t.  der  D.  selbst  dann  nicht  verwehrt 
werden  ki^nnea,  wenn  dieselben,  was  mangels 
ansdrflicUieben  Vorbehalts  aniunehmen  ist^  auf 
Leben-7.-it  .ini:'  >tt  llt  «-ind.  Es  versteht  sich  je- 
doch Vüu  stlbbt.  daü  der  Beamte  nicht  schon 
durch  ein.seitige  Erklärung  seinerVerzichtloistung 
den  XHenst  beendigen  kann.  Die  Autspäicht 
iuwri  fort,  bis  ihm  di«  ESntlasftang  bewilligt 
ist.  wa-  .  r-if  geschieht,  wenn  er  seine  Vi  rldnd- 
Uehiieafa  erledigt  und  volle  Rechenschaft  über 
seine  DienstfiihiTiug  abgelegt,  bezw.  das  ihm 
anvertraute  Geld  oder  Gut  «»dnungrauU^ig  über- 
gehen hat. 

."^t  lat-beamte,  weh  h  -  auf  KündijruniT  ui- 
^es teilt  sind,  müssen  den  D.  rechtzeitij^,  d.  i. 
unt»-r  Einhaltung  der  festgesetzten  Küudiguugs- 
fri>t  anmelden  und  dürfen  vor  .Vblauf  der  letz- 
teren den  Dienst  nicht  verlasseu;  dasselbü  gilt 
Ton  d^n  Bediensteten  der  PriTatbahnen. 

EacjrkltpMi«  4««  £iuabokDWM«t. 


i  Vorzeitiger  Kürkt ritt  macht  d«  n  Bedl<'iisf'  t>  n 
unter  Umständen  crsatzptliehtig:  im  l^rivat- 
eisenbahndienst  ist  vielfach  insbesondere  ge^en* 
lüj.T  Hl  amtnn.  welche  für  eine  bc-timnite  Zeit 
aufg^uominen  werden,  auf  diesen  l  all  t'ine  Kon- 
veutionalstrati-  grsetzt. 

Der  D.  wird  nach  den  Bestimmungen  man- 

;  eher  DtenstTorsehrUlen  aaeh  ans  konklpdenten 
Handlungen  gefolgert;  so  werden  Bedienstete 
als  au.sgetretcn  betrachtet,  welche  eine  gewisse 

I  Zeit  hindurc  h  ohne  Erlaubnis  vom  l>ii  iisf  w>  g- 

I  bleiben  und  unbekannten  Aufenthalts  sind. 
Ist  der  D.  wegen  I^rüdcens  tarn  Hilitir- 
dienst  erfolet,  »»fdi  iht  il.  n  Bi^di'  nsteten  häufig 

!  der  Wiederei  all  in  nach  Krtulluug  der  Militär- 
ptiieht  vorbehalten. 

Wiederaufnahme  fi-eiwillig  ausgetretener  Be- 
diensteter unterließt  mitunter  besonderen  Be- 
.schränkungen.  (Bei  den  preußisi-hnn  Staats- 
bahnen  ist  die  Genehmigung  des  Ministers  er- 
forderlich, falls  freiwillig  ausgetretene  Beamte 
der  mittleren  oder  niederen  lUaase  in  einem 
ander«!  IMrektionsbezirk  wieder  aufgenommen 

I       Dienstbcfehle  (Orders,  ^\.  ;  Oräres,  m.  nl.) 
sind  im  eigenen  (Binnen-)  Verkehr  einer  Bahn- 
Verwaltung   dienstliche  Mitteilungen  an  die 
1  äußeren  Dienststellen,  im  Verbandsverkehr  Mit- 
toilungen  an  die  Verban<Isvi?fwa]l^ungen,  bezw. 
i  Verbaüdsstationen  tiber  Änderungen  und  Er- 
i  güisongen  von  Verbandsvorschriften,  über  Än- 
'  derungen,  Auslegung  und  Anwendung  tarifa- 
rischer Bestimmungen  für  den  Verbanosrerkehr 
u.  ^.  \v. 

iiei  französischen  und  belgischen  Babnver- 
waltungen  werden  alle  dienstlichen  VertUgm^n 

in  Form  von  D.  hinau^^Pf^oben. 

Dienstbuch,  jedes  Buch,  in  welchem  die 
von  einem  Bahnbediensteten  gtdeistete  Arbeit 
seitens  seines  Vorgesetzten  bestätigt  wird.  Solche 
Bücher  ffthren  vor  allem  die  Bahnwärter,  Zug- 
führer nnd  Lokomotivführer.  Die  D.  dienen 
nicht  nur  xur  Feststellung  diT  Dauer  der 
Arbeitsleistung,  sondern  aucn  zur  ]ji  rechnung 
der  Nebenbezüge,  wie  lülomcter-,  iitunden- 
geld<n*  u.  dgl. 

Dtenstconp6  (Service-compartmeiit ;  Com- 
^arttment,  m.,  de  Service),  im  weiteren  Sinn 
jeder  Raum  in  einem  Eisenbahnwagen,  welcher 
aussohließlich  surAuftiahme  von  in  dienstlieber 
Funktion  reisenden  Bahnorganen  bestimmt  ist; 
in  diesem  .Sinn  zählen  hii  rzn  nicht  bloß  die- 
jenigen Coupe»  im  Gepark-  (Dienst-)  Wagen, 
in  welchen  sich  während  der  Fahrt  die  Zug- 
beamten aufhalten,  sondern  auch  gewöhnliche 
Ooup^  in  Personenwagen,  welche  den  im  Dienst 
stehenden  Be  nnt^n  angewiesen  sind  und  als  D. 
mittels  einer  ausgehmigten  Tafel  bezeichnet 
werden.  D.  der  letzteren  Art  sind,  um  Miß- 
bräuehe  bezfiglieh  der  Benutzung  besonderer 
j  Coupes  durch  t-»rgane  der  eigenen  Verwaltung 
bintaii/uhalten,  bei  einzelnen  Verwaltimgen 
überh.uipt  nicht  zugelassen;  bei  anderen  N^r- 
waltungen  sind  g^gea  Mißbrftnche  die  ent.spre« 
ohenden  Bestimmungen  getroffen ;  so  ist  bei  den 
preuGischen  Staatsbannen  durch  Ministerialerlaft 
angeordnet,  dafj  i>  nur  unter  besonderen  Vor- 
ausMetzuugeu,  uamentUch  nur,  wenn  mehrere 
Beamte  auf  dem  Zug  lund,  in  An>]<ru<  h  ge- 
nommen werden  sollen,  und  zwar  iu  der  ersten 
Klasse  überhaupt  nur  ausnahmsweise,  während 
an  Stelle  eines  0.  der  dritten  Klasso  cTentuell 
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das  Schaffncrcoiipr  /u  Wnutzon  ist.  Kinzcln 
leisendi'  Ik-ainte  iiaWii,  insoweit  dio  Xiitur  dc^ 
Dieiistgeschifts  eint'  Ausnahme  ni'  ht  Ijt  rlingt 
oder  den  Mitreisenden  eine  Belästii^ng  hieraus 
nicht  erwächst,  ihren  Platz  in  einem  der  f&r 
diis  Publiknni  btstiumitfn  Coupes  zu  wählfn; 
iui  Bedarf^tall  sind  die  D.  dem  reisenden  I'u- 
blikum  zu  öffnen. 

Was  die  D.  in  den  Gepäckwagen  betrifft, 
so  bestehen  solehe  bei  fast  allen  Bahnen,  da  es 
nötig  erscheint, dem  Zugführer  l  in-n  f,'e=cliiitzten 
Anfenthalt.'sort  zu  bieten,  von  weli  heia  aus  er  die 
nötige  Aussicht  über  die  Signale  besitzt  ntld 
sich  mit  dem  Loiwmotirfübrer  in  Verbiodong 
setzen  kann.  Vereintelt  kommt  es  bei  kleineren 
Bühnen  vor.  daf)  ein  eigentliches  1).  iiirbt  be- 
steht und  der  Zugtührer  in  di-m  unabgeteilti  u 
QepäokFanm  untergebracht  ist. 

Bei  dnx^en  ibihnen  enthalten  die  (jepatik- 
wiigen  zwei  an  den  Wagenstimseiten  angebrachte 
1).;  das  eine  Coupe  ist  für  den  Zugführer 
(und  i'aekmeiüter),  das  audero  für  die  Schmierer 
(auch  Bremser  nnl  Seliafliier)  ImtimmU  Statt 
des  Schmierarcoupes  ist  auch  wohl  ein  nur 
einen  Mann  annehmendes  Bremserconpe  TOr- 
h;iiidrti.  r5i-i  Vorli;inden'"'iii  /.\v>ier  D.  i«t  es 
/.wei  liiuärjig,  die  Brem^'  des  Wagens  so  an- 
zuordnen, daß  dieselbe  von  beiden  Coupes  be- 
dient, also  im  Notfall  auch  Tom  D.  des  Zug- 
führers aus  gebremst  werden  kann. 

I'i'-  in.'isten  Hahnen  bringi-n  im  <I«'päck- 
wageu  nur  ein  1>.  au.  w<lrht'<  entweder  am 
Ende  des  Wagens  oder  in  d<  r  .Mitte  desseltwn 
sich  befindet;  die  letztere  Anordnung,  welche 
hauptsächlich  bei  belgisohen  und  französischen 
Bahnen  zu  linden  ist,  hat  den  Nachteil,  daß 
der  Uepäckraum  geteilt  wird,  dagegen  ist  als 
Vorteil  der  Anordnung  des  I>.  in  der  Mitte  des 
Wagens  anzugeben,  daß  die  Sicherheit  des  Perso- 
nals bei  vorkommenden  rnlallcn  eine  größere  ist. 

l'm  die  Aussiehr  auf  den  Zug  zu  ermög- 
lichen, erhöht  man  das  l).  über  aas  Dach  des 
(iepäckwagena  hinaus.  liierbei  wird  der  Sitz  für 
den  Zugtluirer  entweder  als  Längssitz  oder  als 
Quersitz  helgestellt.  Im  ersteren  Fall  kann  der 
Zugführer  den  Zug  iia<  h  bei'len  Kichtnngen, 
nach  djcr  Lokomotive  und  nach  dem  Zug  hin 
übersehen.  Istdag^en  einQnersits  Torbanden, 

wird  derselbe  so  angeordnet,  dal.'>  der  wai-h- 
habcnde  Beamte  entweder  nur  die  Lokomotive 
oder  nur  den  Zug  übersehen  kann. 

In  diesem  Fall  bringt  man  bisweilen  an  den 
Liagneiten  des  Wagens  Spiegel  an,  wdclie  es  dem 
Zn^fihrer  ermög1i(^en,  vom  Sitz  aus  durch  den 
Spiegel  den  Zug  auch  in  jener  Bichtung  zu  beob- 
achten, naeh  weldier  er  «mnittelbar  meht  sdien 
kann. 

Der  PnOboden  im  D.  ist  entweder  so  ange- 
ordnet, diiß  alle  im  I>.  befindlichen  Beamten  er- 
höbt« Sitze  haben  oder  nur  der  Zugföhrer  allein. 

Gewöhnlich  erhöht  man  sämtliche  Sitze 
imd  gewinnt  dabei  unter  dem  Fobboden  einen 
Baum,  der  für  das  Hnndeooope  und  flir  Unter- 
bringung von  Werkzeug  dient. 

Bei  Bemessung  des  Baums  für  da.>>  I>.  und 
Ausrüstung  desselben  ist  darauf  zu  sehen,  daß 
die  betreffenden  Bedien.steten  für  die  ihnen 
übergebcnen  Gegenstände  und  zur  ungehinderten 
Fertigstellung  der  ihni  u  wahr.n  1  der  Fahrt 
obliegenden  schriftlichen  Arbeiten  hinreichend 
Platz  haben.  Im  allgemeinen  wird  eine  Länge 
▼00  1,6  m  ab  genOi^d  anzusehen  sein. 


I>er  F.ingaiig  zum  1>,  erfolgt  eutwed' i  'Inr^  h 
an  bi  lden  S-iten  de-  Wagens  vorhanden^  1  hureu 
in  il.  II  .Si-iti-ii waiid'-n  oder  dun-h  eine  in  der 
,  Stirnwand  des  Wagens  angeordnete  Thür  von 
'  einer  Plattform  aus.  Die  letttere  Anordnung 
muß  als  die  zweckmäßigere  ftrPersMiengepiek'* 
wagen  bezeichnet  werden. 

\'om  D.  führt  rine  (Drek>)  Thür  UMh  dem 
I  Gep&ckraum. 

Aufierdem  iMMtabt  in  maadien  FiUen  ein 
direkter  Zuguw  vom  D.  m  dem  im  Gepick- 
raum angebrachten  Abort 
j      Vom  I>.  muß  selbstverstindlich  aueh  die 
I  Zugleine  erreichbar  »ein. 
I      Zur  Aufbewahrung  der  nötigen  Papiere  und 
(lerätM  liaften  im  D.  dienen  SobSnke  (Spinde), 
Pidte,  Tische  u.  dgl, 
i       Ob  das  I).  mit  Heizvorrichtuuzen  zu  vei-- 
!  sehen  ist,  hiLugt  von  dea  klimatisonen  Verhält- 
i  nissen  a)>. 

Wird  ein  Erwärmen  d'-s  1».  al-  nötig  er- 
achtet, so  erfolgt  das-selbe   gewöhnlich  mittels 
eines  kleinen  üfen^.  Bei  D.  in  Personen-  und 
1  SchnellaOgen  findet  man  audi  Dampf-  und  Pre&- 
I  kohlenheizung. 

Fast  allgemein  trifft  man  doppelte  Ver- 
schalung und  doiipelten  Fußboden. 

Die  Belenditung  geschieht  meist  durch  eine 
Deckenlampe;  außerdem  ist  vielfach  eine  Wand- 
lampe zur  Beleuchtung  de.<t  Schreibpults  ange- 
!  bracht   (l'  Wöhnlich  wird  hierbei  Ülbeleuchtung 
angeweudi-r.  Neuerdings  kommt  auch  Heleucb- 
mit  Fettgas,  wie  l)ei  den  Personenwagen,  vor. 
ach  den  Normalien  für  die  p  r e  u  ß  i  s  c  h  e  n 
'  St  aatsbahnen  befindet  sich  aas  D.  für  Zug- 
I  fühi-er  imd  Pa<kmeister  an  dem  hint<  ren.  dem 
Zug  zugewendeten  Ende  des  Wagens.  Dieses 
Coupi'  ist  so  breit  wie  der  Wagen  und  über- 
'  ragt  den  Gepackraum  um  0,52  m;  die  liclitM 
I  Länge  des  I>  beträgt  1.7  m;  am  audeni  Kud»- 
des  Wagens  i-t  an  der  Stirnwand  ein  geschlo-- 
I  senes  Bremscoupe  angebracht.  Der  Zugführer 
'  hat  seinen  Platz  an  der  linken  Wagenseite  aitf 
einem  erhöhten  Podest.    Vor  dem  Sitz  ist  ein 
Tisch  angebracht.    Über  dem  Tisch  befindet 
sich  ein  Billetrepositorium. 
I      Der  Paduneistersitz  ist  sjmmetriHch  auf  der 
I  andern  Sdte  de«  Coupes  angeordnet,  jedoeh  ohne 
Podest    Vor  dem  Sitz  ist  ein  Stehpult  mit 
einigen  Fächern.   Zur  Verständigung  mit  dem 
Bremser  dient  ein  Sprachrohr. 

In  dem  D.  betinden  sich  überdies  ein  Geld- 
spind, ein  Kleiderspind,  ein  unter  dem  FuG- 
budr  n  aiigebra'  hter  Kasten  für  Werkzeuge  und 
Geräte,  ein  Baum  für  Laternen  uud  Ölkannen, 
Mwie  für  Fackeln  und  Schm  csi  h  iui' In,  endlich 
ein  Bettungskasten  und  Signaisoheiben. 

Bei  den  österreichischen  Bahnen  sind 
die  l>.  meist  einfacher  eingerichtet  iiml  cntbalten 
lediglich  einen  Tisch  mit  Kegal  uud  einen  als 
Bank  verwendeten  Betiuisitenkasten. 

Das  D.  ist  im  allgemeinen  nur  für  den 
dienstlichen  Aufenthalt  des  Zugspersonals  be- 
.stimmt;  es  darf  darin   niemand  aufgenommen 
1  werden,  welcher  nicht  <lienstlich  oder  durch  be- 
I  sondere  Anordnung  dazu  berechtigt  ist. 

Bei  den  deutschen  Bahnen  Kann  in  drin- 
genden Fällen  ausnahmsweise  einzelnen  Per- 
.sonen  gegen  Lösung  eines  p.  r  .mi'  iibillets  erster 
Klasse  und  Zahlung  eines  fixierten  Zuschlags 
von  3  Mk.  die  Benutzung  des  D.  bei  denGftter- 
s&gen  bewilligt  werden. 
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Dienstdepesehe  —  Dienateid  lili 


Bei  deu  öi>  t  erreich  ischen  Bitliu>-ii  ist  nur 
SUatstelegnkiihenboamt<>n,  sowie  dfu  zur  Be- 
gleitung oder  Rorision  zollämtlicher  Güter  hv- 
stimmten  Personen  bei  Lastzügen  der  Aufent- 
halt im  Gepäckwagen ,  bezw.  D.  gestattet, 
außerdem  den  Staatstelegniphenaufseuern  bei 
groÄer  Külte  oder  ongQnstiger  Witterung. 

Xacli  Punkt  11  der  »■ngli'-clion  Rules  and 
Rfgulations  ist  es  den  Beaiiiti  ii  i  benfalls  ver- 
Wfurt,  in  dtu  Gepäckwagen  l'tisonen  niitzu- 
nebmen,  welche  nicht  in  der  Ausübung  des 
Dienstes  begriffen  sind.  Dr.  Röll. 

Dienatdepescb«'  (Diensttelepramm)  (Ser- 
rice-mfssafit ;  Di  jn  clw,  ><t:rctce,u(;tirile,  f.), 
Depesche  üur  Vermittlung  von  im  Interesse  des 
£iaenkihndieD3te8  gel^enen  J^acbrichten  und 
Auftragen  zwiaehcn  den  Uemi  bereelitigton  Or- 
gauen oder  Dienitstellen  auf  di  ii  ilm  üilm- 
austalteu  eigentäralichen  Telegr;u)ht:nleitunj,'eu. 

Die  Aufgabe  von  D.  erlolgt  durch  Niefler- 
«chrift  im  IfelegranhenprotokoU  oder  auf  eigenen 
Blanketten.  Die  Znstellang  geschieht  in  der 
R.  tr-l  auf  hierzu  bestimmten  Drurksorteii.  welche 
unverzüglich  dem  Adressaten  zu  übermitteln 
sind.  DiedcnZngsTerkebrbetraflfeBdeiiDtpwichsn, 
welelie  ohne  ^sondere  Adresse  einlangen,  wie 
S.B.  Zngsanzeigen.  Zug^nachfragen,  Kreuzungn- 
bestimmungen  u  <lgl.  sind  stets  und  unverzüg- 
lich jenem  liedionstoten  zu  übermitteln,  welcher 
den  Verkehrsdienst  leitet 

J).  werden  auf  dem  Babntelegraphen  nicht 
bloß  im  Bereich  einer  und  derselben  Ifahnverwal- 
tung.  siiiui TU  :uh  h  vtiii  Hahn  zu  Ilalin  innerhalb 
«ioes  Staatb^cbiets,  sowie  zwisehen  Anscblulj- 
bahnen,  welche  verschiedenen  Staatsgebieten 
aagehören,  und  zwar  ffebübrenfrei  befördert. 

Zur  Aufgabe  einer  D,  im  Bereich  der  preu- 
ßischen Staat^sbahnen  sind  ohne  weiteres  be- 
rechtig: die  Mitglieder  der  königl.  EL<eubahn- 
direktionen  und  Betriebsämter,  die  Betriebs- 
inspektoren, Maschinenmeister,  Eiseubahnbau- 
meister,  Ilaunl-  und  Betinebsamtskassenren- 
danten,  Betriei>--  un^l  liahin  ourruleun',  Bureau- 
Torsteher,  Telegrauheninsuektoreu,  ätationsvor- 
«tohar  mid  Yorstdicr  «elbstindigBr  Oüter-  und 
Eilgutsexpeditionen. 

Bei  den  ö  s  t  e r  re i  ch  i  se  h  e  n  btaa! -Lahnen 
sind  zur  Aufgabe  von  D.  bererhti^'t:  tiie  k.  k. 
Qeneraldirektion,  die  k.  k.  Eisenbahnbetriebs- 
direktionen und  Verkehrsleitungen,  sowie  deren 
delegierte  Beamte;  alle  Dien.stvorstäiide  und 
jene  Organe,  welchen  die  selbständige  Ausübung, 
{.'berwachung  oder  Leitung  eines  Dien.stzweigs 
übertragen  ist}  ferner  die  Tdegrapheiimeister 
and  Bunmumter,  die  Ornn«  der  seitens  des 
Staats  zur  Übenumchung  de.s  Eisenbahnbetriebs 
aufgestellten  Behörden  und  endlich  die  in-  und 
auhlkndischeu  Anschlui^ bahnen,  sobald  es  sich 
lun  Mitteilungen  handelt,  welche  die  aligemeine 
Venraltung,  den  Verkehrs-  oder  Werkstätten- 
dienst  der  eigenen  Linien  betreffen. 

Alle  hier  nicht  angeführten  Organ-  der  Bahn, 
als  s.  B.  ß^t'hnungsleger,  welche  ni'  ht  Iiienst- 
Torstinde  sind.  Bahninte,  Zug-  und  Lokomo- 
taTfnhrer  n.  s.  w.  haben,  falls  sie  Tom  Tele- 
graphen G'-bram  h  inai  h' n  müssen,  dies  im  Weg 
ihre>  Dienst  Vorstands,  bezw.  des  Stationsvor- 
stands oder  seines  SteUvertreters  zu  Teranlassen. 

In  der  Schweiz  sind  nach  dem  allgemeinen 
Telegraphendienstreglement  der  schweizerischen 
Normaloahnen  zur  .\ufgabe  von  D.  berechtigt: 
die  ^tgUeder  der  Direktionen  nebst  dem  Di- 


rektiou-^-'  kn  tai ,  da'  Vorstände  der  verschiedenen 
Itieiistabteiiungen  der  CeatralTerwaltung,  des 
Betriebs,  der  Werkstätten,  die  Depotchefü  und 
ihre  Stellvertreter,  femer  die  Betriebs-  und 
Telegrapheninsjiektiirea,  Bahnliof-  und  Station'" 
vorstände,  die  Chefs  der  Güterexueditioneu,  die 
Oberzugführer  und  ihre  Stellvertreter,  die 
Balmingenieure,  Bahnmeister  und  Stellvertreter, 
die  Wagenrepartiteure  und  ihre  Stellvertreter, 
endlich  dii' Beamten  des  eidgenös^i.schen  Eisen- 
bahndepaitemeuts  der  Post-  und  Telegrapheu- 
verwaltimg. 

Alle  anderen  Beamten    und  Angestellten 
können  nur  durch  Vermittlung  und  mit  der 

'■'  Unterschrift  eines  der  vorgenannten  Beamten 

j  D.  aufgeben. 

I      Der  DtensttelegnmniTerkehr  innerhalb  des 

Oebiets  des  Vereins  deutscher  Eiseu- 
bahn  Verwaltungen,  welcher  die  Linien  rahj- 
destcns  zweier  Verwaltungen  berührt  und  in. dem 
geosnnten  Gebiet  verbleibt,  ist  durch  ein  Über- 
ebikommen  (betreffend  den  Dtensttel^n^mm- 
verkehr  auf  den  Telei:raphenlinien  des  Vereins 
deutscher  Ssenbahu Verwaltungen  vom  1.  Sep- 
tember 1881)  geregelt.  An  diesem  Vereinsüber- 
einkommen sind  Jedoch  die  Nfiimbag-Ffkrther 
Eisenbahn,  simtlidie  Seterrefdiisch-nngariiehen 
Verwaltungen,  die  rumänischen  Staatsbahnen, 
dann  die  Warschau-Wiener  und  die  Warschau- 
Bromberger  Eisenbahn  nicht  beteiligt. 

Jede  dem  Übereinkommen  beigetretene  Ver- 
waltung verpflichtet  sich,  die  von  der  Nachbar- 
bahn als  Eisenbahndien-sbache  auf  i-r  (trenz-, 
bezw.  Vcrmittlungsstation  ankommenden  Tele- 
gramme über  ihre  eigenen  Linien  weiter  itt 
befördern  und  insofern  der  Bestimmungsort  an 
dieser  Linie  liegt,  bis  an  den  Empfänger,  inso- 
fern aber  der  Be.->tinuiiungsort  jen.>>eits  dieser 
Linie  liegt,  an  das  Telegraphenamt  der  nächst- 
folgenden Anschlußbahn  gehingen  zu  laseen. 
Die  .\nii  thiii"  ed  -r  f'bemahme  eines  Telegramms 
darf  nur,  und  zwar  unter  Angabe  des  Grunds 
verweigert  werden,  weim  die  telegraphische  Be- 
förderung desselben  ^r  nicht  möglich  ist. 
!  Bei  M  Wehl  des  Wegs  für  die  Beförderung 
des  Telegramms  ist  auf  niöglich.ste  Vermeidung 
von  rmtelegraphierungen  Rücksicht  zu  nehmen. 
Sowohl  Inhalt,  als  Aufschriften  der  Telegramme 
j  sind  mit  thunlichster  Kürze  unter  W^iassung 
I  aller  entbehrliehen  Titd  und  HOfliehkeitBiusktte 

abzufassen 

Der  Kucktritt  von  dem  ('bercinki>mn)en 
i  kann  nur  auf  vorhergegangene  sechsmonatliohe 

IKündünmg  und  immer  nur  mit  dem  Beginn 
eines  Kalendervierteljahrs  erfolgen. 
Diensteid  der  Eisenbahubediensteten 
(Oath  vf  uffice  of  the  fuiii  tiunarnti :  SeriHeiit, 
m.,  du  pertioHH€l  des  chemius  de  fer).  Amtseid, 
die  besonders  feierliche  Zusage  des  Amts- 
inhabers  (Beamten),  die  ihm  dureh  das  Amt 
auferb'gten  Pflichten  getreulich  etl'tillen  zu 
wollen.  Er  hat  denselben  vor  dem  Dienstantritt 
zu  leisten.  Der  Eid  ist  ein  promissorischer 
£id,  deaieii  Verletsang  nicht  als  Meineid 
oder  Eidesbmeh,  sondern  dnreh  Terarteilnng 
wegen  begangenen  Amtsvergehens  bestraft  wird  ; 
er  bildet  ein  Bestärkungsmittel  in  Absicht 
auf  die  Erfüllung  der  dem  Beamten  auf- 
erlegten Dienstpflichten,  und  jeder,  dem  ein 
öffentliches  Amt  von  der  betreffenden  Behörde 
]iruvi>(iri-ch  Hilt-r  definitiv  übertragen  wird, 
1  übernimmt  schon  dadurch  zugleich  alle  mit 
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sich  ein  Amtsrergidhen  oder  Verbrechen  tn^  | 
Schulden  kommen,  so  finden  die  darauf  an-' 
f^fordneten    Strafen    ihre   Anwendung   ohne  ^ 
Ünter'^i  hu'ii,  ob  er  einen  Amtseid  {geleistet  hat  ' 
*>der  nicht.    Man  nimmt  gewöhnlich  an,  daß 
Nchon  die  bloße  Austeilung  die  Punktionen 
des    Amtsinhabers  gültig    mache,    w<il  der 
Diensteid  lediglich  eine  Sicherstellung  (Kaution) 
für  <l''n  niriistherrn  ist  und  der  Rechtsgrund, 
worauf  die  Befugnis  zu  Amtshaudlungea  beruht,  i 
der  Auftrag  ist,  welcher  nicht  durch  äußere  | 
Umstinde  in  winer  Wirksunkeit  bedingt  sein 
kann. 

Ein  eigentlicher  D.  kann  nur  von  einer  j 
öffentUcbeu  Gerieht«-  oder  Verwaltougsbeh&rde  j 
abgenonunen  werden.  Es  kann  daher  von  einem  I 
D.  nur  bei  BearntTi  dnr  St:»at>bahn''n  die  Rfde  i 
sein.  Soweit  eine  Eiiieaiibnahuje  bt^i  Pri?al<>iseti- 
bahnverwaltungen  vorkommt,  handelt  e.s  sich  um 
keinen  D.,  sondern  um  einen  PoHzeieid,  «eloher  I 
Ton  den  zur  AnaObnng  der  Babnpolizeigewalt  be-  j 
rufenen  Bahnbediensteten  seitens  der  Aufsichts-  , 
behördo  abgenommen  wird  (s.  §  G>i  des  Bahn-  I 

iiolizcireglements  für  die  Eisenbahnen  Deutsoh-  I 
ands  vom  80.  November  1885).  I 
Was  die  Pom  desB.  betrifft,  so  i«t  dieselbe  ; 
für  die  deutschon  unmittelbaren  R«'ichsbeamten, 
also   auch  für   diejenigen    der  R«'iohseisen- 
b«bnen, durch  die  Verordnung  vom  29.  Juni  1871 
d«lunTom>«obrioben:  »IchM.N.achw5r»v.s.w., 
daft,  naohdem  ich  zum  fieamten  des  Deutsehen 
Reichs  bestellt  worden  bin,  ich  ifi  dic^rr  nii  ini  r 
Eigenschaft  Sr.  M.  dem  Deutschen  Kais*-r  treu 
und  gehorsam  sein,  die  Reichsverfas.su iig  und  : 
die  Gesetze  des  fieichs  beobachten  und  alle  mir  | 
Vermöge  meines  Amts  obliegenden  Pflichten  | 
nach  nii  iiii-m  b«'sten  Wissen  und  ( i<'wi--si  n  ^'enau 
erfüllen  will,  »^o  wahr  u.  s.  w."  Die  Form  des  D.,  ■ 
«elcher  .  ].  I '11  im  unuiittt-lbaren  Staatsdienst  | 
anzusteUenden  Beamten  in  P  r  e  u  ß  e  n  zu  leisten  i 
ist,  ist  fBr  die  alten  Landesteile  durch  die  aller-  . 
bix  hste  ^^•]■or<inllIle  vom  iV  Mai  1867  und  ebenso  j 
für  die  neu  erworbenen  Landesteile  durch  die  I 
allerhöchste  Verordnung  vom  22.  Januar  1807  | 
und  den  StaatsministerialbeschluJi  vom  31.  Ok-  ! 
tober  1807  dahin  festgestellt  worden :  „Ich  N.  N.  | 
schwöre  zu  Gott  'i'  in  .Vllmächtigcu  und  Allwis-  | 
senden,  daß  ich  Seiner  kgi,  Migestät  von  Preu-  | 
Ben,  meinem  allergnüdigsron  Herrn,  unterth&nig,  | 
treu  und  gehor'^ani  -ein  unrl        mir  vprmritjc 
meines  Amt.s  obUv{,'eiukii  PHichteu  iiiK-h  mt  iiiem  i 
!).sfvn  Wissen  und  Gewis.sen  genau  erfüllen, 
auch  die  Verfassung  gewissenhaft  beobachten 
wiH,  so  wahr  mir  Gott  helfe*".  Der  D.  Terpfliohtet 
den  Schwörendtn  nicht  nur  für  die  zur  Zeit 
der  tlidesleistung  von  ihm  bekleideten,  sondern 
auch  für  alle  ihm  etm  apftter  zn  übertragenden 
Amter. 

Die  Beeidigung  der  hSheren  Beamten  der 

fi  r t-n  ß i « r  hen  Staat=:r'i-;rn1>:»linvcr\v:iltiinj;  er- 
ülgt  nach  ihrer  Ernennung  zum  <ii'rii  ht>- ofii  r 
Regierungsreferendar  oder  zum  Is^'l  Pi<>gii'nin<,'s-  [ 
bauftthrer.  Hinsichtlich  des  Sulmltem-  und 
ünterpersonals  der  StaataeisenbahnTerwaltung  ; 
i-t  an^'rordii't.  daß  die  förmliche  Verei<IiL,'iin^ 
st.ituuJinden  hat  bezüglich  der  im  Staatsbeamtou- 
verhältnis  stehenden,  bezw.  mangels  austellunga^ 
berechtigter  Anwärter  mit  der  Ausiclitdaneril' 
der  Beibehaltung  angenommenen,  nicht  anstel- 
liinL'sbi  r.  i  hfi^'ton  Personen ,  sowie  aller  im 
Vertrags-  oder  LohtiTerhiütuis  stehenden  Hilfs- 


funktiooäre,  welche  als  Hahupolizeiboamte  oder 
b«i  anderen  an  uch  loit dauernden  DicnstTor^ 
riditungen,  die  .sonst  Beamten  übertragen  zu 
werden  pflegen,  Verwendung  finden.  Soweit  es 
sich  daget'cn  um  Prrsctieii  handelt,  wcirhe  bloß 
zur  Aushilfe  bei  vorübergehender  Ver- 
mehrung der  Dienatgesdiift«  für  Beamten- 
funktionen angenommen  worden  sind,  wird  den 
Betreffenden  bei  ihrer  Annahme  Treue  und 
Vf'rscliwi<|.'i'nheit  unter  Hntir-'^^iiiiahm»:*  eines 
Handschlags  zur  Pflicht  gemacht,  worüber 
auch  eine  sohriftlicbi-  VerhandTung  aufgenommen 
werden  muC«  lErlaß  vom  12.  Juni  l^fif>)  Mit 
der  .VLmüuue  des  D.  können  beauftragt  werdtu: 
Von  den  Eisi  nl>ahndirektionen  und  deren  Prä- 
sideuten die  .Mitglieder  und  Hilfsarbeiter  der 
Direktion,  desgleichen  die  Betriebsdirektoprai 
und  in  Dl  hindr^rungsfallen  dir-  Vertreter  der- 
selben, auch,  uusgenommt^h  in  Ansehung  der 
kgl.  Regieruugsbauführer,  die  VorefÄnde  der 
Ilauptwerkstätten  und  der  selbständigen  Bau- 
ins|>ekttonen;  von  den  Betriebsftmtem  und  deren 
Direktoren  die  Ililfsarbfitor  di^rselben,  dir  Vor- 
stände der  selbständigen  Bauinspektionen  und 
die  Telegrapheninspektoren.  Betriebs-  und  Ver- 
kebrsoontroleure  können  dazu  nicht  ermichtigt 
werden. 

Bei  den  elsa  t -! nf  h  rl  n  frischen  Eisen- 
bahnen haben  alle  Bedit;nst*-ten  alsbald  nach 
ihrer  Einberufung  oder  Anstellung  den  D.  Ztt 
lasten.  Eine  Ausnahme  bilden  nur  die  snm 
Probedienst  einberufenen  miitininwirter.  deren 
Vereidigung  erst,  nach  ihrer  euflgiiltl^M^n  Ent- 
lassung aus  dem  Militärverbältnii  erfolgt. 

Die  Angehörigen  der  bayrischen  Staats- 
bahnen haben  nach  §3  der  allgemeinen  Dienst- 
Toi-schriften  vom  1.  Juni  1886  Tor  dem  Ein- 
tritt in  den  Dienst  den  D.  zu  kistrn,  worijber 
ein  besonderes  VerpflichtnngsproiokoU  aufge- 
nommen wird.  Der  D.  bindet  auf  die  Dauer 
des  Dienstverhältnisses  und  s<)weit  er  das  Amts- 
geheimnis betrifft,  auf  Lebensdauer. 

Bei  fli'n  -iirhs  i  si-hen  S  t  a  a  f  s  1»  a  Ii  u  e  n 
werden  tlie  iuhaber  d<'r  Beamt*«nstellungen,  mit 
denen  die  Ausübung  der  Bahnpolizei  verbunden 
ist,  ingleichpn  .iir  Staatsdiener  im  Sinn  des 
Gesetzes  vom  7  Miirz  1835  erstmalig  eidlich, 
später  wie  alle  iiljri^'eii  Beamten,  bezw.  aber 
unter  Hinweis  auf  den  bereits  früher  geleisteten 
Eid  durch  Abnahme  des  Handschlags  verpflichtnt. 

Bei  dr*n  württembergiscncn  Staats- 
balinen  haben  die  lebenslänglich  Angestellten, 
na(  hd'  in  sie  erstmals  eine  solche  Anstellung 
erkngt  haben,  vor  oder  bei  der  Übernahme  des 
Amts  den  D.  zu  leisten,  worOber  ein  besonderes 
Verpfli -btungsDrotokoll  aufgenoinmra  wird, 
während  die  üorigen  Beamten  ein  Gelöbnis  au 
Eidesstatt  ablegen.  Der  D.  und  das  eidliche 
Angelöbnis  sind  für  die  Angestellteu  solange- 
bindend,  als  sieh  dieeetben  im  Dienst  befinden, 
sie  verpflirhtcn  auf  r,.'bpnsdnnnr.  -n-weit  es  sich 
um  das  Amt-sceheiuinis  handelt  (s.  a.  die  kgl. 
Verordnung,  betreffend  die  Dienstflide  vom 
27.  Oktober  1878). 

I^aeh  der  lanaesherrlichen  Verordnung  vom 
7.  F'brnarlHW  ist  in  Baden  d^r  Hr'amtonrid 
Von  lillen  Personen  zu  leisten,  W'-li  h>'n  die 
Beamtenschaft  verliehen  wiri.  r>ie  Tliatsache, 
daß  der  Beamte  bereit»  den  üuldiguugseid  als 
Staatsbürger  oder  den  FahneneiC  o^  «inen. 
Di'-n^tf  id  im  Vc  rliiilt nis  vertrapsniäßiger Verwen- 
dung im  Dienst  des  Reichs  oder  eines  Kouununal- 
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Verbands  geleistet  hat,  entbindet  nicht  von  der 
Pflicht  zur  Leistung  de.s  Beamteneids;  der 
Beamtonoid  ist  nur  einmal  zu  leisten,  und  zwar 
in  der  Regel  am  Tag  des  DiensUmtritts.  Die 
Vereidigung  nimmt  der  Vorst aiiil  der  dem 
Be<uuten  zunächst  vorgesetzt tii  IJihtirdf  vor. 

Vor  der  Beeidigung  ist  der  Beamte  auf  die 
Wiehtigkut  lind  Bedeutung  des  D.  hinzuweisen; 
die  Eide'-fornn'l  wird  ihm  liunb  deuflirhes 
Vorlesen  m:  Kenntnis  gebmciil.  2satlidcm  der 
Beamte  hieran  1  erklärt  nat,  daß  er  den  Inhalt 
des  TOQ  ihm  zu  leistenden  Eids  rerstandea 
hat,  erfolgt  die  Beeidigung  in  der  Weise,  daO 
der  Beamte  die  Unke  Hand  auf  das  Herz  legt, 
die  r^bte  Uaud  erhebt  und  die  Worte 
ihm  vorgesprochenen  Eidetformel  laut  «iederw 
holt 

Bei  den  dentwhen  Priratbehnen  findet  die 

Vereidigung  durch  D.  in  d.  r  Roprl  ni' !if  -lalt 
Bei  der  hessischen  Ludwigs-Balin  )<>  i- 
*;pieUwei.se  geloben  Neueiutreteude  nur  ilnt  li 
HaminAmag  ihrem  Unmittelbar  Vorge«etst«n 
Venehwiegenheit,  treue  ErfBIlung  d«r  Dfenslr 
pflichten.  Nur  die  Bahnriolizeibeunten  werden 
durch  die  Gericht«*  v»'reiaigt. 

Die  Bedienst t  t<  n  <ler  Österreich  ischen 
Staatsbahnen,  d.  h.  Beamte,  Uutcrbeamte 
and  deAnitiTe  Diener  haben  nach  Erhalt  des 
Anstelluugsdekrets  und  vor  Antritt  des  Dienstes 
dm  vorgeschriebenen  D.,  an  welchen  bei  späteren 
BeArdenmgen  zu  erinnern  ist,  nach  bestimmter 
Perm  abzulegen.  Die  erfolgte  Kidesabiegung 
wird  unter  Angabe  des  Datums  derselben  auf 
dem  Anstrlluii!|-sdekret  be.-jtiü iirt 

Von  den  provisorischen  Dieiuiu  wurde«  nur 
jene  in  Eid  genommen,  welche  zur  Ausübung 
bahnpolizeilicber  Funktionen  berufen  sind.  Das 
übrige  Personal  mit  Ausschluß  der  Arbeiter 
und  Tagldim  r  hat  diueh  Handschlag  das  Ge- 
löbnis nach  vurgeschri«bener  l*'onn  dem  un- 
mittelbaren Torgeeetxten  m  lösten. 

Die  Kidf;sabnahint'  erfoI;;t  diirdi  dt'n  Präsi- 
denten oder  durch  die  von  ihm  hierzu  ermäch- 
tigten DienstTorstinde. 

B-'i  den  ö  s  f  (•  r  r^'I  ih  i  VC  }if  II  I' r  i  v  a  f - 
bahnen  wirii  der  D.,  be/w.  Pulizeieid  bei 
soldken  B<  di>Mi^tetein,  welche  polizeiliche  Funk- 
tionen ausQb<>n,  von  der  Aufsichtsl>eh5rde 
fOeneralinspektion)  abgenommen. 

I:<i  den  ungarischen  Staatsbakneu 
sind  die  Ikamtea,  Unterbeamtm  und  Diener, 
sowie  ejittemisierte  Posten  bekleidende  Aspiran- 
ten, Diurnisten,  bezw.  mit  T.iglohu  Angestellte 
vi-rpflichtet.  den  D.  zu  leisten.  Stjiatsdiener, 
welche  in  die  Dienste  der  Staatsbahnen  treten, 
können  sich  nicht  auf  den  schon  geleisteten 
Amtspid  berufen,  sondern  sind  vorhalten,  noch- 
mals .•iiii  ii  L>  z:i  l-i-tni  Di'ti  r»  liiiiiint  jährlich 
ein  p«  le^it  rttr  de*  kuüigl.  ungarischen  Ilandels- 
fninist«nunis,  bezw.  ein  Vertreter  der  General' 
iO'-pektion  in  Anwesenheit  eines  Organs  des 
Sekretariats  der  Direktion  ab,  und  zwar  sowohl 
in  der  Centrale,  wie  bei  den  Betriel.-li  ituagen 
und  nnf  der  Strecke.  Der  Beeidet*'  erhält  ein 
Z  u;^iiis  Iii»,  r  die  vorgenommene  Beeidigung, 
welches  in  -t  iin  r  Verwahrung  bleibt. 

Von  den  Bedteiii^teten  der  französischen 
Bahnen  werden  auf  Grund  des  Art.  23  des 
<i«Mties  vom  15.  Juli  184'»,  bezw.  de.s  Art.  üi 
dos  Calüer  des  chargcs  alle  jene  vereidet,  wel- 
chen eine  polixeiliebe  Funktion  ankommt.  Die 


I  Beeidigung  die.ser  findet  vor  dem  Prifekten 

oder  einer  Gerichtsperson  statt. 

Bei  der  Paris- Lyon-Mittelmeerbahn 

wordi  u  alli-  jrin  r).<li<  nstoten  vereidigt,  welche 
dem  \'erkcbr.sdiL'U-sl  augchuren  und  welche  gemäß 
der  Natur  ihres  Amts  eidliche  Aus.sage  machen 
können.  Zu  diesen  Bediensteten  gehören  üabu- 
bofvorstdier  und  deren  SteQveitreter,  BeroU- 
mächtigte  der  Gesellsrhaft.  Ziifjfiihr.-r,  OIht- 
I  verschieber,  TelegraphciicouUokure,  Bahuaui- 
j  »eher,  in  einzelneu  Fällen  auch  sonstige  Bahnbe- 
waohoiigsorganeb  luipedienten,  üepäcksscluffiaer 
und  die  Pmtiers. 

In  Brlgicn  lA<t<-n  die  Bediensteten  der 
i  ä  täatsbahueii  deu  i:.id  entwed'-r  in  die  Hand 
des  Ministers  (ln.spektor«-n  odor  hrdi.  rf  Beamte) 
'  oder  in  die  Hand  eines  Administrateurs  (in- 
:  genieure,  Controlenre,  BureanvorstAnde^  oder 
i  endlich  in  die  Hand  des  unmittelbar*!!  Dicnst- 
vorstands  (alle  übrigen  Bediensteten).  Über  den 
D.  wird  ein  Protokoll  aufgenommen. 

Die  Angestellten  der  dänischen  Staats- 
babnen  leisten  vor  Dienstcsantritt  folgenden 
:  Eid:  „Ich  schwöre  bei  Gott  dem  Allmächtigen, 
daß  ich,  solange  ich  im  Dienst  der  äUiats- 
I  bahnen  bleibe,  sowohl  die  allgemeinen  Dienst- 
I  Ordnungen  und  Ihm  ruktionen,  als  auch  die  mir 
I  seitens  meiner  V(tr;,'r-;,  fzten  gegebenen  Vor- 
.schrifirii  b.  cljarht'  ii,  >ü\vii'  iiarh  allen  Kräften 
,  streboü  werde,  das  Wohi  der  Staatsbahnen  zu 
I  fördern  und  allen  Schaden  von  den  Bahnen  mit 
Zubehör  und  von  denen,  dif  dieselben  benutzen, 

■  abzuwehnni,  und  ferner  dat  ich,  auch  wenn  ich 
I  den  Dienst  der  Staatsbahn*'U  v,  rla>si',  weder 
I  die  Namen  der  Absender  oder  Empfänger,  noch 
!  den  Inhalt  der  mit  dem  Bahnteiegraphen  be- 
'  förderten    Depeschen   jemandem  offenbaren 

werde." 

Bei  di'r  Betriebsgesellschaft  der  nieder- 
läudiäcbou  Staatseisenbahnen  haben 
alle  hierzu  gesefadiefa  vorpflichteten  Beamten 
und  Arbeiter  einen  D.  vor  dfm  hi<r/u  b-- 
siimmtvu  Eicbter  zu  leisten,  und  zwar  im  Lauf 
dea  Monats,  weleher  ihrer  Eknennung  folgt. 

¥.  Oefeld. 

!      DirasteIntEonniiien ,  s.  Bahnbediemtete, 

Dieustkln-    n  !>lenstvertrag. 

Di<«nsteinteilnng,  Festfieizung  des  Plans, 
na<')i  welchem  die  einer  Dienststelle  obliegenden 
I  Dienfitverrichtungen  von  den  hierzu  bestimmten 
Bediensteten  aunufüliren  sind. 

Was  dii'  (icxliäftt.'  d'  r  Centralstfllt-u  und 
Mittelstelien  betriü't,  ao  ist  die  D.  tsacli»'  df^ 
Leiters  der  betrefienden  Stellen  oder  Abteil  uiigt-n 
derselben.  Die  Geeehifteordniuig,  nauh  Maß- 
gabe deren  D.  I>ei  den  Centrälstellea  der 
Staatj?lja1iiit'ii  .'rfidiri,  wird  in  d-  r  Regel  vom 
Kessortiaiiiistor,  die  Geschäftsordnung  für  die 
Mittelstelien  von  dem  Präsidenten  der  Centrai- 
stellen (tieneraldirektionen)  erbesen  oder  ge- 
nehmigt. 

So  ^t'Si  hii'lit         <lt"n  ])  r  c  u  C  i  h  rb  »•  u  Staat >- 

■  bahnen  di''  \  i  rtiiiung  der  Geschälte  unter  die 
I  Abteilung'  ii  d>-i  Ditoktionen  durch  den  Präsi- 
denten nach  Maßgabe  der  vom  Minister  fest- 
zustellenden Geschäftsordnung  (Ge.sehäft.seiutei- 
luiigl.  Die  Verteilung  drr  Gesrhalti'  unter  die 
Mitglieder  der  Ahti  ilun^'  erfolgt  durch  die 
Abt^iluagedirigwit«  ü ,  aut  Grund  eines  vom 
Präsidenten  zu  genehmigenden  Geschäft splan^ 

j  Der  Präsident  und  die  Abteilungsdirigeuteu  sind 
1  flkr  die  sadi*  und  ordnoogofemaße  Verteilung 
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,i..r  Oi^';<'häftf>  vrrantwortlicli.  Bei  den  Betriebs- 
amtera  .setzt  der  l^  triebsdirektor  die  ressort- 
mäüige  Geschäftsvcrt-  ilung  lest  und  legt  Ab- 
soiurift  derselben  dem  Fri&identen  der  Direk- 
tion Tor  (§§  15  nnd  18  itr  Oii^MiiMtionalie- 
stimmungen  voui  21,  Novi-mlier  1879). 

Boi  den  bayrischen  äUatsbabnen  ist  die 
Gescbäftsrerteilung  fUr  die  einzelnen  Abteilan- 
gm  der  Qeneraldirektion  nnd  dflrGeacbäftoplan 
WT  den  Abtoilnugen  tmterstellten  Oesehifts- 
bufiMux  viiin  Ministerium  des  Ilanses 
und  de«  Außeni  erlassen,  luin  rlialb  der  ein- 
zelnen Abteilungen  wird  durch  den  .\hteihuig-?- 
vorstand  mit  Genehmigung  des  Generaldirektors 
eine  Goschäft«vcrt«ilung  ftir  die  Referenten 
derselben  festgesetzt;  für  das  Ohcrbahnamt  hat 
der  Vorstand  desselben  die  Gesi  hilft  ^Verteilung 
zu  entwerfen,  irelcbe  der  Genomldirektion  zur 
Genehmigung  vorzulegen  ist  (Kgl.  Verordnung 
vom  17.  Juli  1886). 

Bei  den  österr-  i einteilen  Staat.-^balitU'ii 
w^ird  die  Geschäftsordnung  der  Generaldirektion 
durch  den  Uandelgminieter .  jene  der  Eisen- 
bahnbetrieb' i  i  :-'Vt  Ionen  von  der  Generaldirektion 
mit  Genehiüi^'nug  des  Ministers  festgestellt 
(Orgnnisxfionsbestimmungen  vom  8.  Juni  1884). 

Bei  Privatbahuen  wird  die  D.  durch  die 
Genenüdirektion  (Birektioti)  aufgestellt  und 
TOm  Verwaltung-snt  fVor^tand)  genehmigt. 

Von  groteiu  EiiiÜui^  auf  die  D.  ist  die  Dauer 
der  täglichen  Dienstleistung;  dieselbe  beträgt 
bei  BoKaabeamten  etwa  sieben  bis  acht  Stunden 
an  Woelient^^n  und  drri  bis  yfer  Standen  an 
Sonntagen;  die  Beamten  sind  jedoch  gehalten, 
nach  Bedarf  auch  über  die  lest^setzte  Zeit 
hinaus  ohne  besonden  EntecbSdignng  Dieost 
iVL  machen. 

Die  Einteilung  der  Dienstatunden  riebtot 
Nirb  narb  den  Ertlichen  Verhältnissen;  ge- 
wöhulit:li  w«-niin  —  große  istadte  annge- 
nommeu  —  zur  Mittagszeit  die  Bureau  st  an  den 
nnterbrooben.  An  Sonntagen  tritt  nel&oh  eine 
Dienstbef^iung  der  Bttreanbeamtni  derart  ein, 
daß  dieselben  jeden  zweiten  oder  dritten  Snun- 
tag  vom  Bureaubesuch  abwechselnd  enthoben 
werden.  An  einzelnen  hohen  kiroUiiAeil  nnd 
XationaUesttagen  werden  die  Boreaux  gans  ge- 
sperrt und  wird  an  solchen  Tagen  ebenso  wie 
an  anderen  Tag'-n  außerhalb  der  l  ingefflhrten 
Bureaustunden,  lediglich  ein  Benrnt«.'!  dazu  be- 
«tinunt,  dieErOffnungdringenderGeschäftsstücke 
und  Depe<;ehen  vorzunehmen.  Die  D.  für  den 
äußeret!  Dienst  wird  von  den  betreffenden 
Dien8tvorstan<ien  (Stationsvorstehern,  Bahn- 
ingenieurcn,  Bezirksmaschinenmeistern)  unter 
Einhaltung  gewisser,  von  den  vorgesetzten 
Dienststellen  zur  Richtschnur  aufge.stellter 
Grundsätze  festgesetzt  und  gcwöbniii  b  den 
'VOrKWetlten  Stellen  zur  K'-nntnis  g.'bnielit 

IHe  Aufstellung  der  D.  für  das  Personal  de^; 
Süßeren  Dienstes  gt!,talt«t  sidi  insofem  viel 
schwieriger  als  jene  des  Bureaupersonals,  weil  das 
letztere  nur  tagsüber  beschäftigt  wird.  w(^egen 
das  erstere  meist  auch  zum  Nachtdienst  lieran- 
gezogen  werden  mui^,  und,  soweit  es  beim  Zugs- 
and Fahrdieost  Terwendet  wird,  hinflg  lange 
J'ahrtmiren  7n  leisten  hat,  daher  filr  entspre- 
chenden Wiehscl  des  Personals  bei  Versehung 
lies  Tag-  tintl  Naehtdien^tes.  sowio  ftr  die  listi- 
gen Btuiepansen  vorzusoisen  ist. 

Bei  AnlM^ung  des  xKensttamus  flr  das 
Znf»>  nnd  MMobinenpecwnul*  wird  inmaist  Ton 


I  der  Zeit  ausgegangen,  welche  ein  Bedienst<?t«r 
!  Dienst  zu  leisten  hat ;  seltener  nimmt  man  die 
kilometrische  Fahrtleistung  der  Bedienstettti 
lor  Qmndiage  der  Berechnung. 

Bei  Auüstellnnff  der  D.  mftssen  etwaige  tu 
l  dem  Zweek  der  Hintanhaltiing  von  überhfir- 
dungen  des  Peraoniils  (ita.iüc'uUich  im  äußeren 
Dienst)  staatlicherseits  erlassene  Vorschriften, 
sowie  auch  die  £estinimuiu[«n  tiber  Sonntags- 
ruhe (s.  d.)  bMbaebtet  weraen. 

So  besteht  für  die  Schweizer  Bahnen  seit 
1.  Dezember  imo  ein  Gesetz,  nach  welchem 
allen  Hahnbeamten  und  Angestellten,  ein- 
sobließlioh  der  AriMitN*,  wenigstens  52  Tage  im 
Jahr  (duimter  mindestens  17  Sonntage)  frei- 
zugeben sind,  nach  welcbem  ferner  die  täg- 
liche Aibeitszeit  der  Babubedieustetea  awolf 
Stunden  nicht  übersteigen  darf.  Die  ununter- 
brochene Buheseit  soll  für  das  Maschinen-  und 
Zugspersonal  wenicfstens  zehn  Stunden ,  für 
da>  andere  Personal  wenigstens  neun  Stunden, 
oder  wenn  die  Wohnung  auf  dem  Bahnhof  oder 
an  der  Bahnlinie  angewiesen  ist,  weni^tens 
acht  Stunden  betragen.  Nach  ungefähr  der  Hälfte 
der  Arbeitszeit  soll  eine  Ruhepause  von  wenig- 
stens ein-  r  Stunde  eintreten.  An--nalunen  von 
diesen  Bestimmungen  kann  nur  der  Bundesrat 
bewilligen. 

In  Frank  reieli  liat  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  aufgrund  der  ihm  nach  den  Ge- 
setzen vom  11.  .luiii  1S42,  15.  Juli  184.*.,  --.iwie 
der  Ordonnance  vom  15.  November  1846  zu- 
stÄenden  Befugnis  zur  Regelung  der  Dienstzeit 
vom  Standpunkt  der  Sieb  rbeit  mittels  Krlaft 
vom  3.  Mai  18G4  die  I)ienstz,it  der  Weichen- 
steller und  mittels  <'in  ular  vom  17.  .\|»ril  l^H» 

1'ene  der  Lokomotivführer,  Beizer,  Schaffner, 
Iranser  und  Blookwicbter  auf  bSehstens  sw51f 
Stunden  beschränkt.  Aus  dem  im  Cougri-s 
interuutiuual  du  repos  hebdomadaire  (Paris 
1889)  erstatteten  Bericht  geht  hervor,  daß 
in  Frankreich  bei  einigen  Verwaltungen  die 
Stationsvorsldier,  bezw.  deren  Yeitreter  nur  1& 
bis  20  Tage  Urlaub  im  Jahr  erhalten,  und 
/.war  im  Zusammenhang  oder  in  einzelnen  Ab- 
schnitten, das  Stations-  und  Zugspersonal  einen, 
die  LokomotivfEUuw  und  Heiser  drei  freie  T^ge 
im  Monat. 

In  t  •  s  t  r  r  r  e  i  (■  Ii  wurde  zunäebst  ^rbon  im 
Jahr  lötiü  aii^eordiii't,  dal)  don,  wo  die  Wächter 
bei  regelmäßigem  N'erkehr  der  Züge  uieht  min- 
destens f&nf  Stunden  ununterbrochene  Buhe 
haben,  eine  Ablösung  derselben  alle  86  Stunden 
einzutreten  bat.  Milfil>  Ministerialerlaß  vom 
Jahr  1874  wurde  die$«e  Veriüeung  dahin  er- 

fänzt,  daß  eine  Ablösung  schon  dann  zu  erfolgen 
abe,  wenn  die  Bahn-  und  Weichenwächter 
I  innerhalb  24  Stunden  nicht  wenigstens  fünf 
Stun<ii  n  der  Ruhe  pfb-g-  n  kennen,  und  zwar 
sollte  naeh  abgelaufeneu  24  Dienst!>tunden  ein«? 
Ablösung  auf  mindestens  sechs  Stunden,  nach 
abgelaufein  n  'M  Di^  iiststundon  auf  mindestens 
acht  Stunden  oder  naeh  abgelaufenen  SC  Dienst- 
stunden auf  mindestens  zwölf  Stunden  platz- 
greifen. Die  Anwendung  von  36  Dieuüt*tunden 
sollte  nur  ausnahmsweise,  eine  längere  Dienst- 
leistung ob  in  -  Unterbrechung  aber  Überhan  pt 
nicht  vorkommen ;  eine  Dienstzuweisung,  web  be 
alle  Niiehte  in  .Xnspnieh  nimmt,  sollte  selbst 
dann  nicht  nlatzgreifen  dürfen,  wem»  das  be- 
treffende Individuum  auch  stets  bei  Tag  frei 
wire.  Für  AnsnahmsfiUIe  bleibt  es  der  General- 
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iaspektion  rorbehalt«  !!.  I»  •■uudere  Anorduuogeu 
m  treffen.  Nenestens  wuide  staatlicherMito  die 
iJösnng  (ItT  Fra^  der  Maximaldienstdauer  und 
der  Sonntagsruh«»  fflr  da«:  s^psarnfp  Bahnpersonal 
in  An^rrift'  gruomru-'n  iin^i  v.  :rAi<ben  denualm 
noch  die  «inst  hlägigeu  \  orhaiidluagen. 

Bei  den  östemichiKcheu  Staatsbahncn  sind 
die  f>'  i  Aufstellung  der  D.  zu  berücksichtigenden 
Riihtz*  it.  n  der  Bediensteten  schon  jetzt  ein- 
htitlich  ^'.-repi'lt. 

Bei  den  mit  der  Zugsexpedition  betrauten 
Bediensteten  mul^  in  allen  jenen  Fällen,  in 
welchen  sie  innerhalb  je  24  Stunden  nicht  volle 
jiechs  Jjtuuden  ununterbrochen  der  Ruhe  pflegen 
können,  eine  regoimiiiiige  Ablösung  eintreten;  bei 
g««cbloMeiieiu  Tag-  und  Nachtdienst  genie&en 
mnt  B«dien8t«ten  naeh  24  ständiger  Dienst- 
leistung nin<>  ebenso  lange  Rahe.  Den  Bedien- 
steten eiuläth  bi^äetzter  Stationen  wird  allmonat- 
Ueh  ein  freier  Tag  (volle  24  Stunden)  gewährt. 

Ffir  du  Zugb^leitungspenoiial  güt  die 
Nonn.  d»fi  ton  der  Oeeaaitstandetisanl  eines 
Monate  bei  jedem  Zugbegleiter  flmnlich.'jt  40%' 
auf  Führtfu  im  Dienst,  20%  ;iul  Fahi  tfn  ohne 
Dienst  und  auswärtige  Ruhe  und  4(i°,  ;iuf  Ruhe 
m  der  Lkuniiilstation  la  entfaileu  habeu.  and 
daß  die  mnerhBlb  je  7i  Stunden  bei  FMirten 
im  Dienst  zugebrachte  Zeit  gleichfalls  mög- 
lichst 4u%  dif&vr  StuudenEahl  nicht  über- 
steigen soll.  Bei  Erstellung  der  D.  für  dieses 
Penonai  ist  weiters  auch  dftnwf  tu  «ohtMi,daft 
dandbe,  wenn  es  anTemiMdlieberweite  zwei 
Xächte  liintereinunfler  Fahrdienst  gelei-tet  bat, 
die  ilritte  >;acht  jedenfalls  im  Dumiziiurt  trei 
habe. 

Was  flas  Maschiuenpersonal  betrifft,  so  soll 
dasselbe  innerhalb  T2  Stunden  mit  Rinrechnung 
der  zum  Ausrüsten,  Anbrennen  und  Abstellen 
nötigen  Zeit  nicht  mehr  als  40  V  =  30  Stunden 
bei  Personenzügen  und  nicht  mehr  ab  60^  = 
Sß  Stunden  bei  Güterzügen  im  Dienst  verwendet 
werden.  Von  der  freien  Zeit  sollen  mindestens 
bei  Personenzügen  35  jw  -'l  Siuri<leii  iu  der 
DomiaUstation  und  höchstens  2ö%  =  i»  Stun- 
den in  der  Masebinenwediselstation,  bei  (üuer- 
zügen  mindestens  30^  =  22  Stunden  iu  der 
Domizilstation  und  höchstens  20^  ~  14  Stunden 
in  der  Maschinen  Wechselstation  entfallen. 

Der  Zeitabschnitt  Ton  72  Stunden  ist  immer 
▼en  der  Stande  an  in  recbaen,  wo  das  Personal 
ra^b  tiner  vorhergepanpenen,  genügend  großen 
Kuh'  zeit  und  Ki  holuug  den  i)ienst  wieder  auf- 
niniiit. 

Wenn  zwei  dächte  hintereinander  Dienst  ^ 
leistet  wvrde,  ist  die  dritte  Nacbt  unbedingt  im 

Domizil  freizugeben. 

Die  Weichen-  und  Blockwächter  in  den 
Stationen  erhalten  ebenfall»  eine  regelmäßige 
AbUisnng«  wenn  sie  in  Jeder  Naoht  nicht  wih- 
icnd  mindestens  sedisl^nnden  nnunterbroeliene 
Bnbe  genießen  kSnnen. 

Kine  mehr  aU  IttstOndige  ununterbrochene 
Dienstleistung  darf  bei  diesen  Kat«gorien  von 
ikNÜensteten  tuiter  keinerlei  Umst^en  vor- 
kommen. Zor  Besorgung  der  hftuslieliea  Ge- 
schäfte wird  dickem  Personal  innerhalb  eines 
jeden  Monats  ein  freier  Tag  bewilligt. 

Was  die  einschlägigen  Verhältnisse  in  den 
deutschen  Staaten  betrifft,  so  ist  in  Bayern 
dem  Zogs-  und  Rangierpersonal  nach  Thnn- 
11'  hk.-it  alle  ai  hf  Tupi-  ein  freier  Tap  f^'lei.  hviel 
ob  Sonntag  oder  WorktagJ  zu  gewähren;  dem 


Wagen wänerpei-sonal  werden  auf  je  14  bis  Hi 
Tage  zwei  Ruhetage  eingeräumt.  Das  Lokomo- 
tirpersonal  hat  in  der  gleichen  Zeit  in  der  Regel 
einen  Tag  Reserve  und  iwei  Tage  dienstfrei, 
muß  jedoch  währen«!  eiii,s   frei.n  Tags  das 
Auswaschen  der  Masohitie  besorgen.  Bahnwärter 
,  werden  zum  Zweck  des  Kirchenbesuchs  jeden 
i  zweiten  Sonntag  von  6—12  Uhr  mittags  ab- 
'  gelöst ;  Wechselwärtern  in  größeren  Stationen 
I  werden  überdies  noch  24  (ii.n^fln  ie  Stunden  in 
Zeitabschnitten  von  xwci  bis  drei  Wochen  zur 
Besorgung  der  htoslichen  Angelegenheiten  ge« 
währt. 

Bei  den  preußi. sehen  Staatsbahnen  wurden 
I  im  Jahr  1887  die  Gesicht-spunkte,  nach  denen 
zur  Vermeidung  dienstlicher  Überanstrengung, 
insbeeondere  der  Stations-  und  Telegraphen- 
beamten,  die  tägliche  Dienstdauer  zu  bemessen 
ist,  einer  erneuf^'n  Prüfung  unterzogen  und  in- 
zwischen auch  bei  (ii-n  gesteigerten  (teschäfteu 
überall  gleichmäßig  zur  Anwendung  gebracht. 

Danach  soll  unter  anderem  fQr  fiahnwirter 
Hnd   Weichensteller,    außer  mindestens  zwei 
1  dieustfreieii  Tagen   im   Jlonat.  eine  tü^liche 
Dienstzeit  von  14  Stunden,  einschlief>licn  der 
bei  beträchtlicheren  Kntferuungen  zwischen  dem 
Wohnort  und  der  Aibeitsstitte  fBr  den  Htn- 
und  Rückweg  notwendigen  Zeit,  als  böcbst- 
zulässige  Aniorderung  gelton.   Für  Stellwerke- 
Wärter  und  Wei«^lienst eller  auf  größeren  Bahn- 
h&fen  mit  ungewöhnlich  starkem  itan^^Terkehr 
soll  eine  zwölfstfindtge  Dienstseit  nnr  xulftssig 
sein,  wenn  eine  längere  Unt<>rbrechun{^  statt- 
findet. Die  Dienstzeit  der  Stationsbearat^'U  mill 
innerhalb  24  Stunden  vom  Beginn  des  Dienstes 
bis  cum  Schluß  desselben,  also  eimidiUeftlich 
j  der  Ruhepausen  gerechnet,  auch  für  die  kleimten 
;  Stationen  und  unter  den  günsti^'sten  Verliält- 
,  nissen,  sowohl  beim  regelmäßigen  l>ienst, 
auch  beim  Dienstwcchsel  nirgi'ud  über  16  Stun- 
den ausgedehnt  werden;  auch  sollen  Stations- 
beamte, welche  rollen  Nachtdienst  verrichtet 
haben,  an  dem  ansehlieGenden  Tair  zu  I>itmst- 
lei'-tungeii  der  Kegel  nach  niebl  herangezogen 
werden;  Abweichungen  hiervon  sollen  nur  in  dem 
Fall,  daß  der  UlKTschreitung  der  zulässigen 
Dienstzeit  und  der  Verlegung  des  Dienstweehsels 
auf  späte  Nachtstunden  mir  Küek-ii-lu  aut*  ilie 
I  örtlichen  Verhältnisse  in  anderer  Weise  nicht 
j  vorgebeugt  werden  kann  und  unter  der  Vorans- 
.setziinfr,  (hiD  d'-m  Wiederantritt  des  Dienste« 
eine  zusaiumeubaug  Ilde  Ruhepause  von  minde- 
stens acht  Stunden   voranzugehen  hat.  nicht 
I  unbedingt  ausgeschlossen  sein ;  diese  Vorschrift 
I  besieht  sich  nicht  auf  den  Fall,  in  welchem  ein 
Beamter  bei  dem  Wechsel  des  DiensttTimns 
aus  dem  Tiifrs-  in  iletj  Nachtdien.st  übertritt, 
doch  ist  die  I ienitizi-hung  derH'-amtcn  an  dein 
I  Tag,  an  welchem  der  Nachtdienst  zu  beginnen 
I  hat.  nur  unter  der  Voraussetxung  znlissig,  daß 
die  vorbezeichneten  Vorschriften  über  die  bochst- 
zuläÄsige  Dienstdauer  der  Stationsbeaiuteu  be- 
I  obachtet  werden  und  daß  dem  Antritt  des 
1  Nachtdienstes  eine  achtständige  Ruhepause  vor- 
I  ansugehen  hat.  Von  soldien  Telegraph  isten, 
welche  auf  fjrof^en.  rerkehrsreifhen  Stationen 
j  aussthlieljlii'l)  im  lelegraphendienst  angestrengt 
j  «md  nnunterbroehen  thätig  sind,  soll  niebt 
mehr  als  eine  tiglich  aohtstündise  Dienstleistung 
g«;fordert  werden,  während  die  Inantpniebnabme 
der  übriiTeii  Teii-Lrraph''nbe;initi'n   i^leich  der« 
jenigen  der  Statioosbeamten  zu  regeln  ist. 


Das  Dienst^nfi  ^oll  auch  nicht  nur  im 
Muuatüdiircbsehuitt  <»Ii  r  fnr  jcdt-ii  Zrit.ili>rlimtt 
init  gleicher  DieuäteinWüuu|;  iDit'iistUiniusji, 
sondern  zugleich  bei  der  täghchen  Dienstdauer 
dio  zulässigen  GrMizcn  nicht,  überschreiten.  Der 
Tag-  und  Nachtdienst  soll  in  wiederkehrenden 
Zoitiib-rhiiiM-Mi  unter  d»-ui  riT>':>i);il  iil»\vi'>  li>M'iii 
»\u«i  ganz  l»i>i.'n(li'rs  bei  dleüeoi  Wechsel  eine 
Überbürduug  vcrtuifd«»  w«rd«ii.  Es  sollen  innn^ 
halb  der  Dienst/-  if  angemessene  Kuhepausen 
(arbeitsfreie  Stunden^  insbesondere  für  das 
fahrende  Personal  thunlichst  nach  der  lltn  k- 
kehr  an  seinen  iStntionsort  vorgesehen  und 
»o  gelegt  werden,  daß  eine  zulingliehe  ununter- 
brochene Nachtnilif  möglieh  ist.  üei  besonders 
un^ustiger.  ii.uut  nfHch  außergewöhnlich  kalter 
WitterußL'  von  i  iniu'cf  l»,iu(  i  ist  auf  vorUber- 
geheude  KUi-zuug  der  Diout>tzeit  oder  äonst  ge- 
N^et«  Erleichterung,  desgleichen,  wenn  dumi 
Zugverspät un^en  oder  andere  Ursachen  aus- 
nahmsweise Verlängerungen  der  bestimmungs- 
mäßigen Dienstzeit  für  die  Lokomotiv-  und  Zug- 
beaniten  herrorgeruteu  werden»  w£  die  Oe- 
wlhrung  angemessener  Rnhenansen  und  geeig- 
netpiifall-  auf  <lii'  Ab!R>uri£r  mnvh  llilf^jid-ional 
Bedacht  zu  nehmeu  und  in  Zeiten  andauernd 
verstärkten  Verkehrs  durch  Kinlegung  von  Be- 
darfs- i  Fakultät!?-)  Zägen  und  £instälang  von 
Hilfspersonal  einer  ftEermaßifen  Inanspruch- 
nuhiD'  ']<•<  P<'r<on:iIs  vorzubeugen. 

Auch  soll  durch  die  DieusteiuUülung  den 
Beamten  und  Arbeitern  die  erforderii«^  dienst- 
freie Zeit  sur  Teilnahme  au  dum  sonn-  und  fest- 
tigliphett  Gottesdienst  an  jedem  zweiten,  min- 
di->t.'iis  aller  an  jrdi-in  itrittcii  Sonntag  gewährt 
werden,  und  zwar  ohne  daß  eiue  BeeintrEchUgimg 
der  für  die  Erliolung  bestimmten  Suheieiten 
eintritt. 

Um  dem  Fahrpersonal  die  .Sonntagsruhe 
nach  Mögli'  hkt'ir  zii  ^'rwälir<  n  und  (Ilm  h  aii'ii-n'r- 
.seits  (lie  BedürJmsse  des  gewerbüchen  Betriebs 
uu<i  di  H  großen,  namentlich  des  intemationslen 
Verkehrs  nieht  außer  acht  zu  lassen,  soll  von 
den  Behörden  fortgesetzt  darauf  geachtet  werden, 
Willi»,  fahrphmmäßigen  Güt<rztii;.'  an  ^fouri- 
und  Festtagen  mindestens  in  den  VoruUttag«»- 
und  ersten  Kachmittagsstundett  ttiidaafei»nln«n 
•Strecken  ausfallen  können. 

In  England  wird  an  Sonntagen  ein  Teil 
des  Personals  infolge  Einschränkung  dt^s  Ver- 
kehrs di^>U!>tfrei  gelassen.  Im  übrigen  aber  ist 
in  England  bezüglich  der  Beschrankung  der 
Dienst  stunden  des  Personals  keine  staatliche 
Vorsorge  getroffen;  es  hat  daselbst,  wie  ein  im 
.lalir  1  t  r-tatteter  parlamentaris<;her  Enquete- 
bericht hervorhebt,  eine  sehr  grofre  Zalu  von 
Bediensteten  noch  immer  eine  mehr  als  swftlf» 
stündige  .\rbf'its?:>'it  und  kommt  bei  der  Lon- 
don- and  iSorlh -Wesltru-llahn  sogar  eine 
15  stündige  Dienstzeit  vor. 

liach  den  Dieustrorschhften  der  tireat 
Northem-Etsenbahn  soll  die  Dioistieit  anf  allen 
.Stationen.  Mivvr-if  tliunlioli,  auf  zwölf  Stunden 
täglich  beschrankt  wi  rdi  ii,  und  wenn  aut  den 
Göter-  oder  iIau]>tübergangssta,tionen  Dienst 
ttber  xwfilf  Stunden  gefoidert  wird,  so  soll  er 
befahlt  werden.  Die  Dienstzeit  der  Gnards  — 
Zugbegleiter  —  soll  nach  diesen  Vorschriften 
thuolivhst  so  gelegt  werden,  daß  sie  inner- 
halb zwölf  Stunden  fällt  Wenn  dies  nach  der 
Katar  des  Dienstes  unmöglich  ist,  soll  Ah* 
ISsong  oder  Bezahlung  der  Übervtanden  an- 


treten. Signalmen,  Leute,  welche  die  Weichen- 
apparate bedienen,  sollen  in  gi  wi^sen  bezeich- 
neten Buden  (boxes)  acht  Stunden,  in  allen 
andiu-en  zwölf  Stunden  am  Tag  und  zwIUf 
Stunden  nachts  Dienst  machen.  Signalmen  in 
den  Acbtstundenbuden  müssen  nach  der  Ablösung 
miiiilc<t*'ii.-.  vitT  Stunden  Kuhc  haben,  Si-- 
wechseln  di  u  Dienst  am  Sonntag,  und  damit 
abwechselnd  jeder  der  drei  Leute  au  diesem 
Tag  Kuhe  habe,  wird  dann  der  24stUndige 
Dienst  durch  die  beiden  anderen  allein  ver- 
sehen. Signalmen  in  den  Zwolfstundenbuden 
sollen  beim  Wechsel  vom  Nacht-  zum  Xagdieust 
j  und  umgekehrt  nicht  länger  als  ihre  rorge- 
I  schriebi  n-n  Stunden  im  Dienst  sein.  Sie  sollen 
sechs  Stunden  i  üben,  bevor  sie  wieder  auf  sechs 
Stunden  in  Dienst  kommen.  Im  Jänner  1891 
worden  anläßlich  eines  großen  sohottischen 
Eisenbahnstreiln  im  englischen  Unterhaus 
ueuerlieh  Klaeen  Wh-'r  die  t'berbürdung  der 
Eisenbabubedieusteteu  laut,  und  wurde  ein 
Antrag  auf  gesetzliche  Feststellung  der  Arbeits- 
stunden der  Jitisenbftbnbediensteten  eingebracht, 
welcher  zifßr  nicht  die  Majorittt  fand,  aber 
nach  den  AuDerun^'en  der  RefjierungijTertreter 
die  Anregung  bieten  dürfte ,  die  Frage  der 
UberbUrdung  der  Eiseubahnhediensteteii  im 
Verwaltungsweg  der  Lösung  zuzuführen. 

In  Belgien  wird  das  I^rsonal  des  äofieren 
Dienstes  an  Sonntagen  vom  I'i>  n-t  abwechselnd 
befreit  und  erhält  überdies  einzelne  andere 
Kuhetage ;  bei  den  belgischen  Staatsbahneu 
hatten  beispielsweise  Ton  8466  ätatioiis-  und 
Fahrbeamte» 
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In  Spanien,  Portugal,  Italien  und 
R\ißl.iiid  ist  die  Zahl  der  llieustsl luiden  >h'< 
ii^iseubahupersuuHis  eine  hohe  und  weiden  dem- 
selben im  allgemeinen  nSoht  mehr  Kuhetage  ein* 
geräumt  als  bei  den  französischen  Bahnen. 
Noch  geringere  Ruhezeit  als  in  Frankreich  — 
viellcieht  lilierhaupt  dio  geringste  in  Europa  — 
wird  dem  Bahnpersonal  in  der  Türkei  ge- 
währt. Dr.  KöU. 

Dienstenthebung,  vorläufige,  Stt.<?pension, 
Su.spendierung  [SusjitnHWU  }rom  scvvice: 
Suspensitm,  f.)  im  Gegensatz  zu  der  voll- 
standigen  Entfernung  au«  dem  Dienstverbaud^, 
die  Torfibergehende  Entziehung  der  Amtsver- 
waltung in  Fällen,  in  welchen  der  endgültige 
Verlust  des  Amts  in  Aussicht  steht  und  die 
Fortführung  der  Gesehaftc  bis  zur  Austragung 
der  Sache  mit  der  Würde  des  Amts  nicht 
▼eretnlMr  encheint.  Die  Torläuhge  D.  setzt  die 
Einleitung  eines  gerichtlichen  oder  Disciplinar- 
vertäiirens  voraus  und  dauert  solange,  als  die 
gesetzliche  Voraus-setzung  fortbesteht.  Verbot 
jeder  Amtsrerrichtang  Mi  gleichzeitiger  Vtsr- 
pfliehtnng  zur  Anwesenheit  am  Dtenmort  und 
Amtsverschwiegenheit,  .sowie  Zurückbehaltung 
eines  Teils  des  Diensteinkonuuens  zur  Deckung 
der  Stellvertretungs-  und  DisopUnarkoalMi,  sind 
die  Wirkungen  der  D. 

Nach  dem  Gesetz  <betre(Rmd  die  Dienst» 
vergehen  der  nicht  richterlichen  Beamten,  die 
Versetzung  derselben  auf  eine  andere  Stelle 
oder  in  den  Ruhestand)  vom  21.  Juli  1852 
tritt  in  Freui^en  die  D.  eines  Beamten  knft 
des  Gesetzes  «in:  1.  wenn  in  dem  gerichtlichen 
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Str»frer£iüireu  seiue  Verhuftung  beschlossen 
«der  ngen  ihn  ein  noob  nicht  rechtskräftig 

fewordenes  Urteil  erla'^-i'n  ist,  wtlrli.s  auf 
orlust  (los  Amts  laut«t  uUer  dii-sfu  kr;ilt  dus 
Gr«-[i't<  uiioh  sich  zieht;  2.  wenn  im  Disci- 
pUuArTerfahren  eine  noch  nicht  rechtskräftige 
tintfldieidung  ergangen  ist,  welche  auf  Dieost- 
«ntla«'?nn^'  laufit  im  ersten  Fall  dauert  die 
D.  bi.->  znm  Ablauf  Ut,-»  zehnten  Tiigs  niich 
Wiederaufhebung  des  Verhaftungsbeschlusses 
«der  nach  eiugetreteaer  iteohtekral't  de^enigeu 
Urteils  hdherer  Instaoi,  dureh  welches  der 
angeschuldigte  Beamt»^  rn  o'iacr  andpfn  Strafe 
niü  der  bezeichneten  verurteilt  wird.  Lautet  das 
rechtskräftige  Urteil  auf  Freiheitsstrafe,  so 
4ftuert  die  i>.  bis  da«  Urteil  ToUatreckt  ist. 
Im  «weiten  VtXL  wird  die  D.  wlaage  wihrea, 
bis  die  in  der  üisfir>lin;irs;irhf  effraiiirene Eat- 
scheidunj.;  in  IU'cblhk.rat(  erwacb^eQ  i.it. 

Die  D.  kann  ferner  die  zur  Einleitung  der 
Disciplinamiitersachui^  ermicbtigte  Behörde 
(Präsident  der  ISsnimibiidirektion ,  Minister 
der  öflFentlicli-ii  Arbt/itt-ii )  viMTii);.'«'!!  ,  sub.ild 
gegen  den  B*Jimitt'a  ein  gerichtliches  ^tralver- 
lahren  eingeleitet  oder  die  Einleitung  einer 
Disdplinanmtersocluiiig  vei^gt  ist  oder  auch 
dcmimchat  im  ^men  Lwif  des  Straf-  oder 
Dii>ci|'Iin:irv.'rrii1ir>'ti>  bis  sar  rechtek^ftigoD 
Ent^heidung  des.<»elbeu. 

Wenn  Gefahr  im  Verzug  ist,  kann  einem 
Beamten  auch  von  solchen  Voreesetxtea,  die 
mw  Suspension  zu  verfügen  nicbt  ermächtigt 
sind,  dir  AuMibiiii^'  ih'i  Aiiifs\ iM-rirlii  uiiirrn 
vorlauhg  loiiuo  Kürzung  ün»  Dien^^teinkuiiiaiens) 
untersagt  werden;  es  ist  dies  jedoch  eine  von 
der  D.  wesentlich  verschiedene  Disciplinaimab- 
regel. 

l)ii  Folge  der  T>  i>t,  daß  dem  -^u-^in  ndierten 
Beamten  während  der  Suspension  die  Hälfte 
M'ines  Diensteiukommens  zurückbehalten  wird. 
Eine  (iehaltsverknrzung  findet  jedoch  für  die 
Zeit  nicht  statt,  während  welcher  die  Voll- 
st nikutjg  des  UrteiN  ohiir  Schuld  des  Ver- 
urteilten aufgehalten  oder  unterbrouben  wird, 
desgleiehen  fnr  die  oberwähnten  ersten  xebn 
Tage  nach  Wirdcniufhebung  d^-  Vf  rhafttin^-- 
beschlus.ses  oder  u.4ch  eingetretcm  r  U<  i.hukr.tfl 
des  Ui-teils  höherer  Instanz. 

Der  innebebaltene  TeU  des  Diensteiukommens 
i$t  stt  den  Kosten,  welche  durch  die  Stellrer- 
tretung  des  Angeschuldigten  v.'nnsaeht  werden, 
der  etwaige  Rest  zu  den  Uut»  iMichungskosten 
zu  Terwenden.  Einen  weiteren  Betrag  zu  dt'U 
^eUTertretiingakoat«a  zu  leisten  ist  der  Beamte 
aidit  Terpfllcutet  Der  «u  den  Koeten  nicht 
verwendete  Teil  des  Einkommens  wird  dem 
Beamten  nicht  nachgezahlt ,  wenn  das  Ver- 
fahren die  Entfernung  aus  dem  Aiut  zur  Folge 
hatte.  Erinnerungen  über  die  Verwendung  des 
Knlromnietti;  stehen  dem  Beamten  nicht  zu; 
»■■dil  \<t  iliiii  iiVior  ritif  Verlangen  firif  Nach- 
wti.->uüg  iiber  diese  Verwendung  zu  t  ileilen. 

Wird  der  Beamte  freigesprochen,  so  muß 
ihm  der  innebebaltene  Teu  des  Diensteinkom- 
mau  ToUst&ndig  nachgezahlt  werden.  Wird  er 
nur  mit  einer  Ordninijj'^straf.  IM-It^t,  sn  ist 
ihm  der  innebebaltene  TeU,  vlnie  Aij^ug  der 
i^teilvertretungskosten ,  rückzuzahlen,  soweit 
«lersdbe  nicht  zur  Deckung  der  Untersuchungs- 
kosten und  der  Ordnungsstrafe  erforderlich  ist. 

Diu  Zeit  der  Amtssuspension  wird  in  die 
Dk'astzeit  eingerechnet. 


!  Die  Voraussetzungen  der  D.  für  die  Beamten 
I  der elsaß-lothringischen Eiseobahnensind 

ijj^  12.'),  127,  131  des  Reichsgesetzes  vom 
,  Mali  1873)  dieselben  wie  nach  preußischem 
I  Recht. 

I  Bei  den  bayrischen  ätaatsbahnen  er- 
folgt die  B.  kraft  des  Qewtsea  fOr  die  Dauer 
der  Untersttcbungshaft  oder  des  Srrafverfahronv 
wegen  eines  Verbrechens  (Vergehens),  ti.4.>.  d.  n 
Verlust  des  Amts  nach  sich  ziehen  kann,  dann 
während  des  Vollzugs  einer  Freiheitsstrafe 
wegen  anderer  Verbrechen  oder  Vergehen. 
Die  D  ühor  di.'  jinigmatischcn  Üeiimti'ii 
i  der  ba^rischt'ii  ^^i.iat vhditn'n  vorhängf  iu  d«;!' 
Regel  die  Geneniidirikriou.  Ihxh  kann  die 
D.  ron  pragmatisuheu  Beamten  vorbehalt- 
lich  höherer  Entscheidung  in  inroiiaoriseher 
Weise  vi>n  joiK-in  V()r<j('«et7,ten  verfügt  werden. 
Die  D.  iiKlituragmatischer  Beamten  und  der 
.\ii),^*stellten  kann  entweder  ohne  Einzug  oder 
mit  Einzug  des  Funlctionsgehalts  als  Strafe 
erfolgen.  Die  D.  ist  nur  in  FSllen,  wo  Gefahr 
im  Vtiziig  oder  diese  Verfügung  besonders 
vorgescb rieben  ist,  zulässig.  Bei  Gefahr  im 
Verzug  sind  zur  Verfügung  der  D.  ohne  Ein- 
zic^huiig  des  Gehalts  alle  überhaupt  mit  Straf- 
bcfugui>  versehenen,  sonst  nur  die  hierzu  be- 
stimmten läeamten  und  B»liörden  berechtigt. 

Die  D.  des  nicht  statusmaßigeu  Personals 
ist  allen  Behörden  und  Beamten  uuietmgegeben, 
welche  da.Hselbe  aufnehmen. 

Nach  sächsischem  Recht  kann  die  D.  von 
Staat.->di.  !iiTii  ( 1  r.iii.'''n,  wenn  1.  die  gerichtliche 
[  Verhaltuug  des  Beamten,  2.  »eine  strafgericht- 
,  liehe  Verfolgung  wegen  eines  mit  Verlust  der 
'  Ehrenrechte  .oder  der  Fähigkeit  zur  Bekleidung 
öftentlicher  Ämter  be<lrohten  Verbrechens  oder 
V<T^'cli>'iis .    '■'<.   lii''  iiLH'h   üiilit   rn  litskridUge 
disciplinari.sche  Vfrurt<;iluag  des  iieaaiten  zur 
Dienstentlassung  eintritt.  Die  D.  ist  im  allgf« 
meinen  durch  die  Anstellungsbeh&rde  an  ver- 
fügt-n. 

Die  Gcneraldircktiun  hat  die  Befugnis,  über 
jeden  der  ihr  untergebenen  Angestellten  wegen 
Übertretung  d«r  ihm  erteilten  DienstTorschriften 
odi-r  .\nordnmigen  dif  zpitweiUge  Enthebung 
vum  Dienst  auf  eine  Zeildauer  bis  zu  drei 
Wochen  zu  verhängen.  Zeitweilige  Entfernmig 
vom  Dienst  können  auch  andere  Dienstvor- 
gesetite  Aber  die  ilinen  Untergebenen  verfügen. 

Ebenso  ist  die  Generaldirekt ion  berechtigt, 
bei  erfolgter  Anzeige  einer  Handlung,  weldii- 
mit  der  sofortigen  Dieustentlassuiii^  j^'-ahndef 
werden  kann,  den  Angestellten,  dal'em  suhou  bei 
Ehdeitnng  der  Untersuchung  oder  ErSrterung 
ein  starker  Verdacht  des  begiuigenen  Vergebens 
vorliegt,  vorläufig  und  unerwartet  des  .\nsrr-ings 
des  ersteren  vom  Dienst  zu  suspend  i  In 
F&llen.  wo  die  Entfernung  vom  Dienst  als  Strafe 
suerlcannt  wird,  Terliert  der  Bestrafte  auf  deren 
Dauer  seine  Remuneration.  Tritt  die  D.  nur  nl- 
vorläufige  dienstliche  Maßregel  ein,  so  hat  der 
Angeschuldigte  den  zu  seinem  und  seiner  Fa- 
milie n(^tigem  Unterhalt  erforderlichen  Betrag 
▼on  seinen  Dienstbezügen  zu  erhalten  und 
bestiriiiiit  die  (ieneraldiK  ktion  dessen  Höhe. 
'  W  ird  nachher  der  Betroffene  von  der  An- 
schuldigung freigesprochen .  so  ist  ihm  der 
innebebaltene  Teil  seiner  DienstbezUge  nach 
Abzug  der  UntersTichungskost<»n,  wenn  solche 
di-ui  .Su>jM  üilir-it' IL  zur  L:i~t  f  illi  ii.  und  der 
etwaigen  Entschädigung  des  Stell vcrtret er»,  der 


Digitized  by  Google 


14182 


Keosteiithebttiif 


letztereD  jedoch  nur,  wunu  der  Augestellte  uieht 
vaUstinilig  fMgesprodi«!!  worden  ist,  nachzn- 
s&hlen. 

Gegen  die  1>.  stehf.  dem  Betroffenen  ein 
Rekurs  an  das  Miaistmum  der  Finauzcn,  bezw. 
wenn  die  D.  vom  Finaimumisterium  ausging, 
ein  einmalifer  Antn^  auf  Bavinoa  «Immt  «raten 
£Qb<cheidung  zu. 

Die  Best  immungen  über  dieD.  der  Beamten  in 
W 11  r  t  r .  III  1»  I'  f(  iv-etz,  bf treffend  »lif  Ri'ohts- 
verbaltniüse  der  titaatübe&mten,  vom  28.  Juni 
1B7C)  sind  fast  gleicblaatend  mit  jenen  des 
preußischen  DiscipTinargesetzes.  Nur  lücksicht- 
lieh  der  Innebehaltung  eines  Teils  der  Bezüge 
wird  angeordnet,  dali  wähi"end  der  Suspension, 
jedoch  erst  vom  Ablauf  des  Monats  ab,  in 
welchem  dieselbe  verfügt  ist»  die  Hälfte  des  Ge- 
halts eiiisrlilioClirli  .  iner  etwaigen  Zulage  rück- 
behalteu  wird,  in  Fallen  der  >»ot  des  iieamten 
aber  die  Innebehalruiii:  des  Gehalts  ftuf  d«n 
vierten  Teil  beschränkt  w«i:den  kann. 

Par  die  Bediensteten  d«r  Staatsltaluien  in 
Baden  enthn't  Ins  Rfamtenfr'»*'-et7.  vom  24.  Juli 
1888  in  diu  I  J.»  und  126  die  Bestimmungen 
über  die  1).  Danach  kann  die  zuständige  Dienst- 
behörde die  vorläatige  D.  verfögen,  weaa  und 
solange  gegen  den  BcMnton  ein  strafgpricbtlidies 
Verfahren  oder  fin  Verfahren  auf  Entfernung 
ans  dem  Amt  oder  dem  staatlichen  Dienst  im 
Verwaltungs-  oder  Disciplinarweg  eingeleitet  ist 
Odo*  eine  Freiheitastrafe  ToUatredct  wird. 
Wahrend  der  ▼orUuflg«n  D.  ist  vom  Dienat- 
♦'iukomraen  des  Beamt-n  durch  Verfügung  der 
zuständigen  Dienstbehörde  soviel  inne  zu  be- 
halten, als  z\ir  Deckung  d«r  Kosten  des  ein- 
geleiteten Verfahrens  (ausgenoBunen  das  straf- 
g^richtliche)  und  der  etwa  angeordneten  Stell- 
vertn  tung  vi>r;tu>-ii  liflirh  erforderlich  ist.  Der 
innebebaltino  Iktrag  darf  die  Hälfte  des  Dienst- 
»dnkommens ,  soweit  da.ssclbe  aus  Gehalt, 
WohnungHgeld  nnd  Nelwngehi^t  besteht,  nicht 
überst<»igen. 

Führt  das  tungrl-'iti'fe  V-Tfahr-'n  zur  Elit- 
teruung  aus  d<:'m  btaAtltchea  Dienst,  so  findet 
eine  Rückzahlung  des  innebehaltenen  Betrags 
nicht  statt;  führt  dasselbe  zur  Entfernung  aus 
dem  Amt  (Strafversetzung),  so  ist  der  zur 
]>irkuiifr  (i<r  oben  bezeichneten  Kost.ni  nirht 
erforderliche  Teil  der  innebehalteiietj  H.'trn^rc 
Dachau zah len ;  wird  das  eingeleitete  V-  rfalni^n 
eingestellt,  der  B<-anite  freigesprochen  oder 
verfällt  er  ledigHch  m  eine  Ordnungsstrafe,  so 
sind  die  innebehaltenen  B»'7.n^'i'  vollständig 
nachzuzahlen,  wobei  übrigens  im  Fall  der  Ver- 
hftngung  einer  Ordnungsstrafe  der  Betrag  der 
letzteren  und  die  den  B "  imrrn  treffenden  Kosten 
der  Di-sciplinaruntersui  ]iu:.^  und  des  StrafvoU- 
tngs  in  Abzug  komrm  n 

Im  Bereich  des  Großherzofftums  Mceklen- 
bnrg'Schwerin  steht  das  Recht  der  D.  der 
Beamten  der  Htaatshahnen  nur  der  General- 
direlitioa  zu  (Vtrordiumg  vom  29.  Januar  1890). 
Doch  sind  der  Oberbetriebsinspektor,  die  Bau- 
und  Oberbaninspektoren»  die  Maschinen-  und 
Obmnasehineninspektoren  auch  beftigt,  die 
ihnen  im  äußeren  I'ienst  des  Kisenbahnbetriebs 
unterj^eordneteii  Be;iiiiteu  auf  die  Dauer  von 
acht  Tagen  vom  Dienst  zu  suspendieren;  sie 
haben  aoer  daTon  der  Generaldirekt ion  .\nzeigc 
ztt  mtatten  und  deren  weitere  Verfügung  ein- 
zuholen. Zur  vorläufigen  l'ntersagung  des 
Dienstes  ist,  wenn  Gefahr  im  Verzug  i»t,  jeder 


Vorgesetzte  gegen  seine  Untergebenen  befu^; 
«r  Dttft  aber  f^idizeitig  für  geeignete  Stell- 
vertretung sorgen  und  dem  nächsten  Dieost» 

oberen  sofortige  Anzeige  machen. 

Bei  den  pfiil /i  sch  i-n  Kis r  nb;\li  ii -  n  ist 
die  D.  Befugnis  der  Direkt iyii.  doch  sind  auch 
der  Ma.schinenmeist.  r ,  der  Bezirksingenieur, 
Bahnhof  Verwalter  und  Bahnmeister  (jeder  für  das 
ihm  speciell  untergeordnete  Personal)  zur  Sus- 
liensjuii    in  >.  Iiwi-rer'-ii  F;illi-n  licn-elitigt  und 
I  muli  hierüber  sofort  liie  Hf-tatj^uiifr  der  Di- 
I  rektion  eingeholt  werden. 
I       Bei   der  hessischen  Ludwigs-Hahn 
'  verhängt  die  D.  die  Specialdirektion  im  Fin- 
vernehmen  mit  d-  in  Verwaltungsrat,  oder  die 
I  Oberbeamten  und  Abteilungsvorstände  bis  zur 
I  sofort  einzabolenden  Entscheidung  der  Speeial- 
direktion.    Di<^  D.  soll  in  allen  Fdllen  aus- 
.  gesprochen  werden,  in  weichen  von  der  längeren 
Verwen<iuny:  des  Straffiilliirm  N'aeht.ü  für  den 
Dienst  befürchtet  werden  kann.  D.  flihrt  den 
Verlust  des  Oefaaltswfthrmd  ihrer  Dauer  mit  sieh. 

Die  Dienstordnung  für  das  der  k.  k.  Generid- 
direktion  der  österreichischen  Staats- 
bahnen unterstehende  Personal  bestimmt: 
Wenn  ein  Bediensteter  in  Konkurs  verfilHt, 
wenn  er  einer  strafgeriehtltchen  oder  Df8dpllnar> 
Untersuchung  unterzn^'en  wird,  iider  wenn  sonvt 
die  Sicherheit  des  Dienstes  oder  das  .Vnsebeu 
der  Bahnanstalt  die  Entfernung  eines  B<>dicu- 
steten  erfordert.  Icann  der  Präsident  und  der 
Vontand  einer  k.  k.  Eisenbafanbetriebedtreiction, 
Wi  ll  her  der  Bedienstete  untersteht  ,  und  in 
dringenden  Fällen ,  wenn  das  Interesse  des 
Dienstes  den  Mjfortigen  Vollzi^  erheischt,  jedor 
Voigesetst«  die  Ii,  eines  Bediensteten  an- 
ordnen ,  jedoch  mnft  im  letzteren  Fall  un- 
ver/üjjlich  di»'  motivierte  An/edge  davon  an 
den  Präsidenten,  bezw.  an  den  Vor^-tand  der 
vorgesetzten  k.  k.  Eisenbahnbetriebsdirektion 
erstattet  werden,  welcher  die  1).  sofort  zu  be- 
stätigen oder  aufzuheben  hat.  Suspendierte 
Bedienst i'te  frhalttn  wahrend  der  l'auer  der 
D.  nur  die  Hallte  des  Gehalts  oder  Lohns,  sowie 
das  Quartiergeld  oder  die  allfällige  Natural- 
wohnung.  Wird  der  Suspendierte  nicht  schuldig 
befunden,  so  wird  ihm  der  zurückbehaltene 
Teil  der  Bezüge  nachtriig-Heli  anc^wiesen.  Wird 
auf  ir<'riii?ero  Htnife  als  Dienstentlassung  erkannt» 
>o  wird  ihm  gleichfalls  der  znrückDehilten« 
!  Teil  der  ständigen  Bezüge  ausgefolgt 
I  Suspendierte  Be<lienstete  dürfen  zti  k'ini-r 
I  Dii'nstieisf luif,'  V''rwi'ii(it'f  werd.'n;  sjc  jialien 
j  sich  des  Tragens  der  Dienstabzetcheu  zu  eat- 
I  halten.  Die  Dienstbttcber  and  sonstigen  Behelfe 

sind  ihnen  abzunehmen. 
I  Bei  den  österreichischen  l'jivat- 
'  bahnen  kann  die  Suspi  nsiiin  der  Bedieiist'  ti'ii 
in  der  R^gei  nur  von  jener  Dienststelle  verhängt 
werden,  von  wefeber  die  Ernennung  an^e- 
ganRen  ist. 

In  Fällen,  wo  Gefahr  im  Verzug  ist,  oder 
wo  eine  auffallende  Verletzung  der  dem  Vor- 
gesetzten gebtthrenden  Achtang  und  Subordi- 
nation es  erforderlich  macht,  kann  die  D.  «neh 
vom  Vorstand  des  Amts,  weleti.>rn  der  Betroffene 
angehört,  oder  \\>n  einem  zu  einer  Disciplinar- 
nntemiehung  delegierten  Beamten  verhingt 
werden.  In  allen  diesen  Flllen  ist  die  Anaeige 
hiervon  an  die  oberste  Stelle  (GenersUirdrtion« 
Dil-'  ktion  u.  dgl.)  zu  richten.  Dem  Sus]>endierten 
wird  in  der  Kegel  während  der  Suspension  ein 
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IVU,  gewöhnli.  h  bis  il.  s  Gehalts  oder 
Lohns,  als  AliiucnUtkm  biwilli<:r.  Wird  der 
Suspendierte  in  der  Folge  ><  ImlriloK  befunden, 
«0  ist  ihui  der  gesperrte  Gehalt  oder  Lohn 
rückzuzahlen,  sowie  ein  seine  Schuldlosigkeit 
bestätigendes  Zeugnis  einznhändig^>  n. 

Bei  den  ungarischen  Staatsbahnen 
wird  jeder  B«dienstet«,  gegen  welchen  eine 
Disciplinanintfrsuehun^  ang<^ordnf^t  wurde  und 
de.Hsen  uiiverxügliche  Lntfennuig  die  Sicherheit 
des  Dienstes  oder  andere  RäokäditeD  twdffm, 
sofort  vom  Dienst  suspendiert. 

Die  D.  ist  besonders  dort  am  Plate,  wo 
grob-'  Widersetzlichkeit,  Dienstesverweigerung, 
unorUfUtliche  Kassegebaning  oder  Kasseabgüiige, 
unehrenhaftes  Verhalten,  die  Sicherheit  des  fie- 
rriebs  geAhideiule  Handlangen  oder  Unterlas- 
sungen den  Ge^emtand  des  Dienutvergehens 
bilden.  Die  D.  tritt  auch  dann  ein.  vrcnn  g>-'^on 
einen  Angestellten  die  gerichtlich».'  UiiU  rsuchuiig, 
sei  es  über  Anzeige  der  Direktion  oder  einer 
BetnelMüeitau«,  m  es  ohne  eine  solche,  ein- 
fC'leitet  and  derselbe  in  Eaft  cenommen  wurde. 

I?<i  ii*  r  seil  weil fri«on<'n  Cf-ntral- 
bälin  i^l  jeder  Beamte  befugt,  in  dringenden 
Fällen  gegen  seine  Untergebenen  die  D.  zu 
Terhingen;  er  mnfi  aber  gleiohieitig  fttr  ge- 
eignete SteÜTertretnng  sorgen  tind^  seinem 
uächstenDirnstobtT-'H  sofort  i«,'i'Mt:'Ulun;r  machen. 
D.  sind  sogleich  dem  betretiendt-n  I'ipartement- 
vorstand  zur  Kenntnis  m  bringen  und  unter- 
liegen seiner  Best&tigang;  ^Iche  für  mehr  ab 
14  Tag«  sind  der  Entscbeidong  des  Direktoriums 
Vi>rl>'-Ii;ilt('ii. 

Die  D.  iiHt  die  Einstellung  des  Gehallsbezugs 
mr  Folge;  aus  dem  zurückbehaltenen  QeluQt 
rind  Torab  allfällige  besondere  Stellvertretnngs* 
kosten  zu  liezahlen. 

B»'i  d>T  f  rn  n  7.  <  i  s  p1i  p  n  Ost  bahn  vei- 
häugt  dif  i>.  der  thel  de  l'txjidtttittmi.  für 
das  PersouHcl  comminsione,  für  das  Personttel 
fii  regie  der  Dienstvorstand  {Chef  de  sermee) 
und  die  Oberinspektoren  {luspecteiirs  princi- 
^laux).  Die  D  hat  in  beiden  Fällen  Verbot 
j<eder  Diensteaverrichtung,  sowie  Zuräckbehal- 
tung  d<*s  Dienste{nkr>iniiK>as  zur  Folge. 

Die  Bedienstpfen  di  r  b«»lgischen  Staats- 
bahnen könnet!  mir  vom  Minister  suspendiert 
werden,  und  zwar  In'M  listt  ns  mif  dif  flauer  von 
drfi  Monaten.  Der  suspendierte  Bedienstete 
wliert  während  der  Dauer  der  D.  den  Anspruch 
auf  die  Bezüge  nnd  darf  auch  seinen  Dienst 
nicht  versehen  Wurdi-  ein  Bediensteter  wegen 
Trunkenheit  susp.-ndiert.  so  kann  >t  ausnahms- 
weise tu  einem  andern  Dieustiweig,  jedoch  nur 
provisorisch  Terwondet  werden  und  bleibt  dann 
auch  wfitiT  im  Goiinß  s«>inpr  B<'7.iipo 

Bei  der  lietriebsgei>eü.sohal't  der  nieder- 
ländischen Staatsbahnen  dürfen  die 
suspendierten  Ob«rbeamt«n,  Beamten  und  Ar- 
beitier  ihrsn  DIonstort  ohne  Erlanbnlt  ihres 
Vorstands  nicht  verlassen  und  k»^in<Mli  i  dienst- 
liche Funktion  ausüben.  Die  D.  hat  imm*'r  deu 
Verlust  des  Gehalts  xur  Folge,  falls  nicht  der 
Genersldirektor  eine  andere  Entscbeidong  trifft. 
Bei  prorisorisdier  D.  werden  dem  BediensMm 
'/s  >-''infs  Gehalts  bis  tw.n  !!  ■  'hlnrj  siiner  Bc- 
straluiig  zugewiesen.  Ist  14  Tagt-  nach  ver- 
hiogter  ptvnsorischer  D.  eine  Strafe  noch  nicht 
beschlossen,  so  tritt  der  Beechuldigte  wieder  in 
den  ToOen  Gemft  seiMs  Qdialts,  bis  nun  Zeit- 
punkt; u  w^hem  das  8tnferk«nDtius  «rflossen 


ist.  Ist  dt-r  Bftroffene  unschuldig  oder  ist  di-- 
Strafe,  die  ihn  trifft,  geringer,  als  der  ihm 
gemachte  Gehaltsabzug,  so  wird  ihm  der  rück- 
behaltene  Gehalt,  bezw.  ein  Ttilbetrag  des- 
selben innerhalb  acht  Tagen  nai  hgerahlt. 

Zur  Verhängung  der  jirovisorischen  D  ist 
der  unmittelbare  Dienstvorgesetzte  gegen  An- 
zi-ig<'  an  den  höheren  Vorgesetzten  Berechtigt. 

Bei  den  danischen  Staatsbuhnen  kann 
die  Suspension  über  die  vom  Ministerium  An- 

S'stidltcn  das  Ministerium,  über  die  übrigen 
ediensteten  das  Generaldirektorat  verfögen; 
in  Vollmacht  kann  jedoch  auch  kef  Graeral- 
direktnr  die  D.  über  vom  Ministerium  An- 
gtötilile  verhängen.  AuÜcrdem  kann  die  D. 
von  den  Verwaltungschefs  veranlaßt  werden: 
in  deren  Abwesenheit  ist  sogar  der  oberste 
anwesende  Vorgesetzte  befogt,  seine  Unter- 
gebenen (jedoch  nur  vorläufl^r)  des  Dienstes  zu 
entheben;  hiervon  nuiü  aber  süiurt  au  das 
Greneraldirektorat  Bericht  erstattet  werden. 

Die  Suspension  kann  in  folgenden  flUen 
verfaingt  werden: 

1.  Wenn  ein  Ancrcstellter  unffihig  ist,  seinen 
Dieu>tt'svetrichtuugcn  nachzukommen  und  Ge- 
fahr für  die  Buhn  TothuidMi  wire,  wenn  sr 
littger  im  Amt  bliebe ; 

2.  wenn  ein  Angestellter  DAsirs  ohne  trif- 
tit'eii  Grund  vom  Dienst  ausbleibt,  odM*  dem 
Dit'ijüt  überhaupt  vernachlässigt; 

Jl.  wenn  ein  Angestellter  sin  Dienstvergehen 
begeht,  das  seine  Entlassung  zur  Folge  hat; 

4.  wenn  ein  Angeatellter  wegen  eines  all- 

femein  bürgerlichen  Verbrechens  mit  Anraat 
estraft  wuwle; 

5.  wenn  «  in  Angestellter  w>^n  einer  ent- 
ehrenden Handlang  vor  einem  Gieriohtshof  ao« 
geklagt  Mrurde; 

f>.  wenn  ein  .\ii<,'i'ste]lier ,  dem  eine  Rech- 
nungslegung oder  ein  Einnehmerposten  an- 
vertraut war,  einen  Kassamangcl  hat. 

Im  Fall  als  über  die  Bediensteten  die  Sus- 

Eension  verhängt  wird,  behalten  diese  für  die 
►auer  der  I).  nur  den  halben  Lohn,  dabei  wirfl 
ihnen  die  Dienstwohnung,  oventueU  ein  Ersatz 
hierfür  gewährt.  Nach  i-rfol^ter  Aufhebttn^  der 
Suspension  kann  der  Bcdif'nstete  den  inne- 
behalteneu  Lohn  oder  wenigstens  einen  Teil 
desselben  mit  Genehmigung  des  anständigen 
Ministeriums  zurftokerhalten. 

Bd  den  italienischen  Ifittelmeer* 
bahnen  werden  zwei  Grade  der  D  unter- 
schieden. Der  erste  Grad  ist  die  D.  in  einer 
Dauer  von  nicht  über  zehn  Tagen;  der  zweite 
Grad  über  zehn  Tage  bis  sa  drei  Monaten. 
Mit  der  D.  ersten  Grads  wird  bestraft:  Ver^ 
harren  in  mit  Geldstrafen  oder  Verweis  .straf- 
bikrt'U  Vergehen ;  Voi^abe  von  Krankheiten,  um 
sich  vom  Dienst  zu  befreien;  willkürliche  Zu- 
lassung Ton  fremden  Personen  in  die  Geseil- 
sehaftshureans;  fWlsche  Aussagen  in  der  Unter- 
suchung; Verzripemnj,'  in  der  Einzahlung  von 
auf  ('oiito  der  Gesellschalt  eingfhobenen  oder 
zurückbehaltenen  Summen;  Streitigkeiten  ohM 
lliitUohkeiten  in  denGebiudon  der  Verwaltung. 
Die  D.  fweiten  Orads  wird  verhängt  bei: 
Annahme  odf-r  Verlan^jen  von  Trink^'eldern ; 
Insubordination,  nicht  begleitet  von  Beschim- 
pfungen odei  Thfitlichkeiten;  öffentliche  Ver- 
spottung der  Verfügungen  der  Verwaltung; 
Nachlässigkeit  in  der  Verhinderung  von  Ub«^ 
tretnngen  der  Qesette  nnd  Beglements  Uber 
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Zoll-,  Steuer-  uu(i  Sanitätsaugelegenheiteu; 
«ohwere  Fehler,  welche  die  Sicherheit  des 
Di'  iisfos  gefahrdeu  konnten.  Die  D.  zieht  das 
zeitweilige  Verbot  nach  sich,  den  Dienst  weiter 
zu  verschtn.  unfer  gleiehzeitiger  gänzlicher 
EinsteUung  des  Gehalts  oder  Lohns  und  der 
NebcnbecOg«.  Die  D.  haut  auch  als  PrivenäT- 
matregpl  verfügt  werden,  tind  zwar  während 
der  Anhiitigigkeit  des  Diseiplinarvi  i  f;ihrens,  in 
der  Regel  aut  unbestiuinite  Zeit  l>i>  zur  defini- 
tiven Urteilsfallung  und  mit  Gehaltseatzug.  Aus- 
nahmswetse  kamt  die  Generaldirektion  eine  BBdc- 
xablung  des  eingestellten  Gehalts  gewähren. 

Bezüglich  der  Konipetenz  zur  Verhängung 
der  D.  ^ilt,  daß  die  D.  al-.  l'ruvetitivinaßreÄel 
gewöhnkch  von  den  Betriebsdii-ektioiUHi  oder 
Fkchabtoilongen  der  Gmeraldirektion,  in  drln- 
gendMI  Hillen  jeiitH  h  au<  h  von  dni  unmittel- 
baren Dienstvor^täu'lLii  verfügt  wt-rdeu  kiuin, 
während  die  D.  erst  e  n  <  Jrads  vun  den  Betriebs* 
direktoren  oder  Fadwbteiluugan  der  Geowal- 
direktion,  die  D.  zweiten  umds  Aber  V«r- 
.schlag  der  letzteren  Sf.  Heu  von  der  Genenl- 
Uirektion  ausgesprochen  wird. 

Narh  den  Strafbestimmungen  der  ad riati-  j 
scheu  Bahnen  wird  die  D.  entweder  mit  ' 
ZarBeldialtnnff  oder  Terlust  den  Gehalts  ver-  1 
liiiiigt    Di"   I>.  der  ersten  Art  wird  für  un-  | 
Ijestimmte  Zeit  als  Präveiitivtiiaßregel  verfügt, 
bis  zur  Beendigung  der  Untersuchung  und 
Entscheidung  des  Generaldirektors  darüber,  ob 
der  zurückgehaltene  Gehalt  und  welcher  Teil  des-  i 
selben  zurüekzuersetzen  ist.  Die  D  <ler  zweiten 
Art  beraubt  deu  Betreffenden  des  Gehalt«  auf  i 
die  «uue  OaiKr,  fQr  welche-  sie  ausgesprochen 
MTUrde,  und  xwar  entweder  auf  l  bis  3  Tage,  | 
oder  4  bis  15  Tage,  oder  16  Tage  bis  zu  1  Monat.  ' 
Letzten-  kann  Id.-  zu  zehn  Tageti   von  jedem 
Dienst  vors tiUid  gegen  da«  untergebene  Personal,  . 
über  zehn  Tage  nur  mit  Genehmigung  desGe- 
neraldin'ktois  v.'rlijin'^'f  werfl''n.  Die  Destrafimg  ! 
durch  i»,  mit  Zurui'klialtun^  des  (tehaU.s  fällt  i 
in  di'r   Regel   als  Präventivmailregel  in  die 
Kompetenz  der  Betriebsdirektoren,  l^ur  in 
F8tt«i  Ton  besonderer  Dringlichkeit  sind  die 
Dienstvorstände    oder   eventuell    die  l'ntcr- 
suehungskummissionen   zur  Verhängung  der- 
selben unter  gleichzeitiger  Bericbterstuf  tung  an 
die  Direktion,  welcher  der  betreifende  Beamte 
untersteht,  ennicbtigt. 

Wird  auf  engl  i  i  h  en  Eisenbahnen  i,'t  L''  ti 
Bedienstete  wegen  l  ngehors^ims,  Nacdiläs.sigkeit 
oder  sonstiger  Ptlicht Verletzung  die  Suspension 
Terhingt,  so  werden  deren  Bezüge  immer  ein- 
behalten,  wenn  nieht  nachträglich  die  Schuld- 
Josi^'k>  i'  •  :  \vi.  s,.ii  wird.  Dr.  Ziffer. 

Dif  nstentlassung,  Dieu.stentsetzunir  i  Dis- 
müision;  DvmitHion,  recocatiou .  f.  i,  unfrei- 
willige Entfernung  aus  dem  JÜienst  unter  Ver- 
lust des  Titels  und  der  PenrionsansprQche  oder 
eines  Teils  <lerselben  tritt  entweiit  r  al-  Foltre  straf- 
gerichtlii  her  Verurteilung,  welche  die  bürger-  i 
liehen  Khrenrechte  oder  die  Fähigkeit  zur  Be- 
kleidung öffentlicher  Amter  aberkennt,  oder  den 
Yerlnst  dieser  Redite  sur  Folge  hat.  ein.  oder 
wird  als  Di-i  iplinarstrafe  im  Weg  de-  tm mlichen 
Ui.seipiiuai  verfahrens ausgesprochen,  l'ie  Wieder- 
aufnahme eines  aus  dem  Dienst  Kutla-sseueu  ist 
durchwegs  unstatthaft.  Die  D.  wird  im  disici- 
plinariscnen  Weg  zumeist  verhängt  bei  grober 
iTngebührliehkt'it  gfjrt-n  Vur^'i-setztH.  Mitbeamf'- 
oder  das  Publikum,  beidieustüchem  l  ugehorsam,  j 


Widersetzlichkeit  gegen  Vorgesetzte,  Mißbrauch 
des  Dienstes,  Unterschleif,  Yenmtreunng,  Trun- 
kenheit .  unsittlit  hem  Lebenswandel ,  grober 
und  wiederholter  l>ieust  Vernachlässigung  u.  s.  w. 
In  vielen  Dienstordnungen  .sind  jene  Fälle  taxa- 
tiv  angeführt,  in  welchen  eine  Verletzung  der 
Dienstpflicht  mit  D.  bestraft  wird. 

Wa-  die  Straffolgen  der  D.  bei  den  Staats- 
babnen  Deutschlands  anbelangt,  so  las-sen 
das  preußische  Disciplinargesetz  vom  •-'  1 .  Juli 
18Ö2, dasbadisohe Bmuntengesetz vom  24. Juli 
1888,  das  sieh sl sehe  Gesetz  rom  8.  Juni  1876, 
das  h es s  i  sehe  Gesetz  vom  il  -April  1«H0,  sowie 
doi!  Keichsrecht  (Gesetz  vom  31.  März  1.S73) 
bei  besonderen  Umständen  insofern  eine  mildere 
Beurteilung  der  Folgen  der  D.  su,  als  dMH  mit 
PenäoMaaspnid)  venehaien  Beamten  ein  Teil 
des  gesetzlic lu  ll  P»'nsionsbetrags  auf  Lchen-zeit 
oder  auf  gi  wi-.-f  Jahre  belassen  werden  kann. 

Nach  badisrhem  Gesetz  kann  überdies 
dem  aus  dem  Dienst  entlassenen  Beamten  oder 
der  Familie  desselben  im  Fall  der  ffedUrftigkeit 
ausnahmsweise  auf  Gnind  landesherrlicher  Ent- 
scbliefiung  ein  widerruflicher  Unterstützung— 
gehalt  bewilligt  werden.  l>ieser  soll  ab.  r  die 
Hälfte  des  Betrag  nicht  überschreiten,  welcher 
dem  Beamten  im  Fall  der  Zurubesetzung  gesetz- 
lich zu  gewähren  wari- 

Nach  den  Strafbestimmuugeu,  welche  in  ih  n 
einzelnen  deutschen  Staaten  gelten,  hängt  <lie 
Verfügung  d»'rl>  im  allgemeinen  von  dem  Er- 
messen der  r>iseiplinarbeuöide  ab.  In  Preu- 
lien  ist  di»'  D.  der  lSta;itsdiener  insb.  -.  ndere 
verwirkt  ,  wenn  die  unerlaubte  Eutferoung 
länger  als  acht  Wochen  dauert,  oder  in  dem 
Fall,  daC  der  Beamte  dienstlich,  unter  Be- 
obachtung der  voi-geschriebenen  Zu-Stellungs- 
formen.  aufgefordert  i-t,  s<'in  Amt  anziitreten 
oder  zu  demselben  zuriu  kzukehren,  fruchtlos 
▼ier  Wochen  seit  der  ergangenen  Auifforderung 
ablauf-'n;  sie  ist  auch  vor  Ablauf  dieser  Fristen 
nicht  ausgeschlossen,  wenn  sie  durch  besonders 
erschwerende  Umstände  als  gerechtfertigt  er- 
scheint; sie  wird  anderseits  nicht  verhängt, 
WMin  «ch  einlebt,  daft  der  Beamte  ohne  seine 
Schuld  von  seinem  Amt  fern  gewesen  ist.  Die 
Verwirkuag  der  D.  muß  stets  durch  Entschei- 
dung im  fl^rmlichen  Disciplinarverfahren  aus- 
gesprochen Verden.  Die  durch  das  letztere  be- 
dingte schriftUebe  Vonnitersnebung  mufi  selbst 
<i.iiiii  vurli<  ru'f'hen .  wi-nn  dt-r  Thatbestand  des 
Disciplinarvergehens  aktenmäliig  feststeht  und 
es  einer  weiteren  Beweisaufnahme  nicht  bedarf. 

Die  D.  der  auf  Probe,  auf  Kündigung  oder 
sonst  anf  Widerruf  angestellten  Beamten  kann 
sowohl  als  Strafe  im  Weg  des  förmlichen 
Disciplinarverfahrens,  als  auch  im  Weg  der 
Verfügung  durch  die  unmittelbar  vorgesetzte 
Behörde  unter  Einhaltung  der  in  der  .\n- 
stellungsvcrfiigung  bestimmten  Frist  erfolgen. 

V>-\  'Ii  Ii  b.isrischen  Staats  h.i  h  neu 
( Au.-t u hniiii,'-gi-.-et z  zur  Keichsstrafprozeiiord- 
nungi  erlolgt  die  D.  von  Beamten,  welche 
wegen  Fahrlässigkeit,  Unfleiß,  Leichtsinn  oder 
Unsittlichkeit  drei  Disciplinarstrafen  erlitten 
haben  uml  ^il•b  iiruci  lit  h  i'iner  solehcn  Pflicht- 
verletzung schuldig  macheu.  D.  ist  ferner  zu- • 
lässig,  wenn  Beamt>-  wegen  im  Dienst  began- 
|(ener  strafbarer  Handlungen  zu  mehr  als  ein- 
jähriger t  iefiingnishaft  verurteilt  werden.  Die 
I)  V.  rlifingen :  über  pragmatisehe  D.Miiite  der 
üöuig,  über  andere  Beamte  und  Angestellte  die 
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«ioneraldii  i  ktioii,  bezüglich  <ler  BedieDSteteii  des  i 
Status  D  III  uud  IV  andere  Dienstvorgesetztc 
Die  D.  des  nicht  statusmäßig<  n  Personals  ist 
den  {Us9«lbe  aufnehmenden   Behörden  und 
Beamten  anheimgegeben. 

Bei  den  sächsischen  Stnntsbahnen  kann 
die  1).  abge$eh«*ii  von  den  im  Beauit«ngesetz 
Toui  7.  März  i>*:i^  bezeichneten  Fällen  verfügt 
werden,  wenn  der  Beamte  bei  eeiaer  AnsteUang 
ibn  nun  Dienst  notflehtig  maelieiKle  Oebreehen 
oder  früher  begangene  Verbrechen,  derentwegen  I 
er  zur  Untersuchung  und  Bestrafung  gezogen  j 
worden  ist,  verheimlicht  hat,  sich  der  Dienst- 
verweigerung, grober  DienstnachÜssigkeit  oder 
Widenetflienkeit  gegen  steine  Vorgesetiten 
schuldig  macht  oder  in  trnnkfnfiu  7n  t n  !  be- 
troffen wird,  die  Disposjtionsfähigkeir  oder 
persönliche  Freiheit  verliert  oder  ia  Kriminal- 
mtersiichiing  verftUt  Gegen  die  D.  stehen  dem 
Betroffnen  dieeetben  Beobtsmtttel,  wie  gegen 
die  vorläufige  Dienstenthebunsr  zu  I 

Nach  dem  wärttembergische  n  Gesetz  { 
vom  28.  Juni  1876  kann  die  D.  der  auf  Lebens-  - 
zeit  AngtöteUten  nur  anf  Grund  eines  förmlichen 
Disoiplinarverfahrens,  dessen  Einleitung  vom  ' 
Minist'-riiiin  v('rfiiy;t  winl,  crfoljrt'n.  Die  D.  der 
auf  Kündigung  oder  Widerruf  Angestellten  ge- 
•'chieht  dnreb  den  KOn^,  wenn  von  diesem  die 
Ernennung  ausgegangen  ist,  sonst  durch  die 
Behörde,  welche  die  Anstellung  verfügt  oder 
bü^tätiet  hat,  ohw  Zulassung  <\vs  Ufkiirsos, 
(regenüoer  den   auf  Kündigung  angestelltea 
B^  imten  kann  wegen  Vergraen  grOoerer  kr% 
di-'  I)  sogleich  ausgesprochen  weroen. 

Bei  (Jen  österreichischen  Stii  ;i t.s bah- 
nen wird  <lie  D.   uline  Disciplinarvcrfahren 
uach  bloüer  Kuiistiitiirnng  des  äacbverhalts  1 
«eitens  des  PrRsid.  iit<'ii,  bezw.  seitens  der  Vor-  j 
stände  der  Eisenbahnbetriebsdirektionen  aus- 
gesprochen, wenn  ein  Bediensteter,  trotz  er- 
haltener Aufforderung'  zu  rrsrhtiiien,  länger 
ats  Tienehn  Tage  ohne  Erkubuiü  vom  Dienst 
wegbleibt  oder  sieb  weigert,  einen  ibm  »n- 
<r''wif'«*fnen  Dien.«t  anzutn^te^n :  ferner,  wenn 
ein  Btfüiensteter  wähl  end  seiner  Dienstleistung 
wegen  eines  Verbrechens  oder  eines  aus  Ge- 
winnsucht begangenen  oder  die  Sittlichkeit  ver- 
letzenden Teigehens  oder  einer  solchen  Über^ 
ri.'fnn^'  vnn  den  Strafgerichten  schtil'Iitr 
Iiauiii  oder  wegen  einer  anderen  Gesetzesubvr-  , 
tretun^  zu  einer  mindestens  sechsmonatlichen 
Fteiheitsstrafe  verurteilt  wurde;  wenn  er  in  ; 
Konknrs  verfallen  nnd  bei  der  liierObei-  ge-  1 
führten   ^-TirlitlicluMi   I'nt.T~ufhung  schuldig  [ 
«rkannt  oder  wegenVerschwendung  unter  Kuratel  j 
gesetzt  wurde. 

Nach  durchgefhbrtem  XHsciplinarverfahreu  i 
wird  anf  D.  erkannt,  wenn  ein  Bedien8tet«r  | 
^  -i,''  II  -  hu  r  andern  als  den  oben  ivni:'  frihiti  ii 
Handlungen  zu  einer  Freiheitäntrafe  verurteilt  | 
wurde;  wenn  einem  Bediensteten  eine  Ver- 
whleröung  oder  Voruntrennng  von  zum  Eigen-  I 
tiun  der  Rihn  gehörigem  oder  ihr  anvertrautem  I 
fr-  iiiil'-n  <iur.  )>vi\\.  ilii>  Triln.ihuit-  liieran  nach-  j 
gewiescii  wird,  uuil  wegen  Gutmachung  dos  . 
.Schadens  oder  aus  anderen  gesetzlichen  Giünden  | 
'lie  strafgerichtliche  Verfolgung  uiüerbleiben  I 
iuu£te;   wenn  ein   Bediensteter   sonstige  un- 
rhrenhaft«--  Handlun^'-'u  sich  zu  volniideu  kom-  | 
men  läßt,  welche  «iessen  Beibthaltung  im  Dienst 
ils  mit  den  Interessen  desselben  oder  mit  dem  ■ 
AoMhen  der  Bahoanstalt  dnrchans  nnTereinbor  | 


erscheinen  lassen;  wegi-n  li'khffi-rfigpn  S'i  hulden- 
uia«'hens;  wenn  sich  herausstcilt,  dsil»  oi«  Be- 
diensft'tcr  infolge  Verheimlichimg  eines  Anstel- 
luugshindernisses  angestellt  worden  ist;  wenn 
ein  Bediensteter  sieh  ein  Dienstreivdien  trots 
wiederholt  vorausgegangpnpp  DiscipTinarstrafen 
zu  schulden  kommen  läüt  ;  im  Fall  der  Wider- 
setzlichkeit gegen  Vorgesetzte  in  Ausübung  des 
Dimstes;  im  Fall  ron  Trunkenheit  im  Dienst 
und  son^  wenn  die  D.  als  Folge  bestimmter 
DienstvergfbMi  irusr]ril<-lili<.h  niigrilroht  Ist. 

DofinitiF,  i.owie  jiro?i>uri.sch  Angestellte  der 
ungarischen  Staatsbahnen  werden  auf 
Grund  eines  DisoiplinarurteUs  in  folgenden 
Füllen  strafweise  des  Dienstes  entlasrnn: 

n\  wenn  ein  Angestellter  eine  entwni  Ii  '  nie, 
gemein«  oder  ehrlose  Handlung  begangtu  hat; 

b)  wenn  nachträglich  erwiesen  wird,  daß  bei 
der  Aufnahme  foli^he  und  unwahre  Angaben 
absichtlich  gemacht  oder  solche  Umstände  vei^ 
schwie^'en  wurden,  welche  ein  Hindmiis  der 
Aufnahme  bilden; 

c)  wenn  ein  Angesbdlter  wegen  cino^  ge- 
meinen Vergehens  oder  Verbrechens  gerichtliob 
bestraft  wurde; 

(l)  wenn  ein  Angest«llter  im  Dienst  unver- 
bestyerlich  iüt,  d.  i.,  wenn  derselbe  trotz  wieder^ 
holter  Bestraftingen  in  dieselbe  Schuld  rttek- 

fällt; 

f»  wenn  ein  Angestellter  ubsichtlich  oder 
durcn  grob«'  X;irhlas-.iirk'  ir,  'l'ninkenheit,  Fahr- 
lässigkeit oder  durch  Leichtsinn  die  Sicherheit 
des  Verkehrs  gefährdet,  oder  wenn  hierdurch 
der  Anstalt  materieller  Schaden  zugefügt,  liesir. 
ihro  Interessen  geschädigt  werden; 

/  I  w«'nn  t'iu  An^^^stcllter  eine  VeruntnMiunj,'' 
oder  einen  Diebstahl  b^ht,  oder  wenn  ihm 
wiederh<dt  nicht  tn  rechtfertigende  Kasseabgänge 
zur  Last  fallen : 

(f  )  wenn  ein  Angestellter  den  Dieustgehorsam 
verweigert,  grobes,  widerspenstiges  Benehmen 
au  den  Tag  1^,  seine  Voigesetcten  oder  seine 
Dienstkollegen  mit  Absieht  verleumdet,  auch 
nach  wif'derholten  Ermahnunp^n  uiivorträplich 
bleibt,  Bestechung  versucht  oder  Bestcchungs- 
gelder  annimmt; 

hi  wenn  ein  Angestellter  das  Staatsäi-sr 
«ehidifende  oder  so  schädigen  beabsichtigende 
'J.'fül-t'ib.rtr.-tunircn  begeht,  nnmontlich  wenn 
durcii  dit'  ( ieiailsbehörde  konstatiert  wird,  daJ^ 
derselbe  Tabak-  oder  sonstigen  Schmuggel  treibt 
oder  unterstützt; 

t)  in  den  in  den  DimstTorschriftim  besonden 
ei-wähnten  Fällen 

Auch  (>hne  vorherigen  Disciplinarbescihluß 
kann  jeder  Bedienstete  strafweise  entlaaseil 
werden,  welcher  trotz  Aufforderung  über  vier- 
zehn Tsge  im  Dienst  nicht  erscheint  oder  den 
Ihm  zii)^'.'\vi.  s,-nr-n  Dienstposten  nirht  antritt^ 
oder  sviaeu  Posten  willkürlich  verlätH. 

Zur  D.  bei  den  vereinigten  Schweizer- 
babuen  ist  nur  die  Generaldirektion  ei-mäch- 
tigt.  Sofortige  1>.  erfolgt  namentlich  wegen  Wi- 
der>>'t7.1ii  lik('it  gegen  Vorgesetzte,  wegon  grobt-r 
Nachläsfiigkeit  im  Dienst.,  wegen  Miiibrduohs 
der  Stellung,  wegen  Unredlichkeit  u.  dgl. 

Bei  den  niederländischen  Staats- 
bahnen wird  die  I).  verhängt  wegen  Trunkenheit 
und  unmoralisrh'ii  Ürnfliniins  in  nnd  awüer 
Dienst,  wegen  Schuldenmachens,  wegen  wissent- 
licher Angabe  lUsdier  Kachrichten,  wegen. 
Unterschlagung  von  Briefen  oder  Berichten^ 
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wann  Betrugs,  wogen  Geschenk-  oder  Triuk- 
gwaaoiwhme,  wegen  Verlenmdung  der  Vorge- 
setzton od<  r  w.  gftn  fibler  Nachrede  gegen  die 
Verwaltung,  wegen  Verlasse»  des  Dienstpostens 
ohne  Ermächtigung,  wegen  Insubordination  oder 
Dieottverweigerung ,  w«gea  MiObraoohs  der 
Amtabefugnis,  wegen  ▼«rletiunff  dm  DieoB^ 
geh»»im!ii:<si's,  wc<ri  ii  IJi'l.  i(ii(rnn<:MitbediMist«ter, 
vndlich  wegen  gel'ahrlii  In  r  iJrohung. 

Bei  den  f rnnz<i s  1  s >  hen  Staatsbahnen 
verhängt  die  I).  der  Ckumii  Unradiiohes  Ge- 
bahren  und  TntDlE«nh«tt  werden  mit  sofortiger 
Eiif!.'i>>iiii<:  ^rMhndot.  Im  r-rsteren  Fall  und  im 
Fall  des  Eutfemens  vom  Dienst  ohne  Erlaubnis 
▼erwirken  die  Bediensteten  dnreb  die  Entlas- 
sung ieden  weiteren  TermSgensrecbtUcheu  An- 
Spruen.  Sonst  M-eht  ihnen  das  Recht  zu,  Tom 
Tsig  diT  IV   rill. 'II  Moiiitvi^fbalt  zu  bf-zirlifu 

Bei  der  f ran 2üsi,-,i  h  ii  Ust  Im  hu  erfolgt 
die  D.  durch  den  Couseil  d'admiaistration  oder 
durch  den  Direktor,  je  nju'h  dem  Hang  des 
Bediensteten.  Unredlichkeit  und  Trunkenheit 
zieht  i  Im  n-ii\\  ie  das  erste  schwere  Vergehen 
nach  der  slreugon  Verwarnung  D.  nach  »ich. 

J)ie  Hcdiensteten  der  Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn verlieren  im  Fall  der  D.  wegen 
schwerer  Vergehen  jeden  vermögeuhrechtlichen 
Anspruch  ;  mir  in  einzeln'  u  Fjilt'  ii,  und  zwar 
bei  dem  unteren  Peräuual  wird  eine  Abferti- 
gung in  der  Höhe  des  Oehalts  von  einer  oder 
«wei^  Wochen  jn'wShrt. 

Über  vielfa  ch«'  Üeschwerden  französischer 
Eisenbahnhi  (Ii  iiMoter  wegen  willkürlicher  Ent^ 
laasongen,  wurde  Ibäi  von  einer  Kommission 
der  franzOsisohen  Deputiertenksmmer  der  Ent- 
wurf eines  Gesetzes  ausgearbeitet,  nach  welchem 
das  Dienstverhältnis  der  Eisenbahubedienst«ten 
geregelt  und  die  strafweise  Entlassung  nur 
aus  bestimmten,  durch  staatliches  Ki^iement 
feststtsteUendenOrttnden  veriiingt  werden  sollte. 
Das  Oisrtz  kam  1H90  zu  Stande,  traf  jedoch 
bezüglich  stndwtiis«"!-  D.  keine  Verfügung. 

Bei  den  italienischen  Bahnen  (flittel- 
meer»  und  adriatisohee  Nets)  wird  die  D.  ab 
auJ»ente  DisetpUnantrafe  verhiaft.  Der  Be- 
trnffrnp  verliert  jeden  vtM  inrijjcn^n  i'lit liehen  An- 
spruch an  die  Verwaltung,  .>uwie  an  die  Ilumani- 
tat^fonds  und  kann  auch  die  R&okzahlung  der 
in  letztere  geleisteten  füni^oogm  nicht  for- 
dern. IHe  D.  erfolgt  diiroh  den  Verwaltungsrat. 

Dienstfahrpläne  iWniki.i'!  t  utble», 
pl. ;  Tableaux,  m.  id.,  ät  aerncc  'Irs  trJins), 
die  für  den  dienstlichen  Gebrauch  und  ins- 
l)eaondere  für  das  Personal  d^  äußeren  Dienstes 
(Station«- ,  Zug-,  Fahrdienst  nnd  Bahnauf- 
sicht i  hi'sf immti'n  Fahrplane  (Irr  ^miizi  ii  einer 
Verwaltung  angehörenden  Hahn  oder  einzelner 
Strecken.  Die  D.  werden  f-  ils  in  graphischer 
Anordnung,  teils  in  Buchform  aufseiest ;  die 
ersten  eignen  sich  insbesonden^  tnr  den  Ge- 
brauch der  8t>itionsheainf<Mi  und  diT  hnhoi'i'n 
Betriebadienst8t«llen.  da  sich  auf  Grund  der- 
selk>u  am  leichtesten  Dispositionen  bezüglich 
Verldfung  von  Zugskreuzungen,  Einleitung 
neuer Zü^e  u  s.w.  treffen  lassen.  Die  dienstlichen 
FahrplanohrhtT,  in  woh  h''  ;nilji'r  'ier  ei^rentlii  htui 
Fahrordnung  liir  jeden  regelniaßiircii  und  Er- 
fordemiszng  (Abfahrt  und  Ankiintt,  Aufent- 
halt, Fahrzeit,  kürzeste  Fahrzeit,  Kreuzungen 
u.  ».  w.),  auch  sonstige  für  die  Abwicklung  des 
Zugsrerkehrs  wichtiji;?'  Angal»rn  (so  iibcr  (iie 
Numerierung,  Maximalachsenzahl  und  liang- 


ordnuflg  der  Züge,  Stationierung  von  UiU^- 
masebinen  und  Schneepflügen,  BrenuaunnaG, 

Kurse  di  r  direkten  und  Sainnu-]  wagen  u.  dirl. )  üuf- 
genomuiL'U  werden,  erhalten  Heizuausleiter,  Uv- 
zirksmaschinenmeister,  Statiousvni-steher.  ferner 
die  Lokomotivfttlirer,  Zugführer  u.  s.  w.  Durch  die 
Bahnpolizatvorseliriften  ist  lumdst  ausdrücklich 
I  bestimmt,  daß  Lokomotir-  und  Zugführer  im 
I  Dienst  stets  die  D.  mit  sich  zu  tuliren  haben. 
I       Bahnwärter  bekommen  durch  den  Bahn- 
j  Ingenieur  ledigiich  einen  Auszug  der  Faiirord- 
I  nimg,  ans  welchem  sieh  die  Zeit  der  Vorbeifahrt 
der  Züge  vor  dem  betreffiiiden  Wächterhau> 
entnehmen  läßt  (s.  Art.  36  der  osterreioliischeu 
Verkehrsvorschriften  für  Hauptbahnen). 

Dienstgeheimnis .  Amtsverschwiegenheit 
(Seeret ;   S^ret ,   m.) ,    6<>belmbftltung  der 
Waliriit'liiiMiiic'<n    in;    Iiicnst.    Dl''  W.iliruitg 
des  i>.  ist  nach  den  l>it-ustvor>L-hrii'teu  ailt-r 
i  Bahuverwaltuugen   eine   vorzüglich    zu  be- 
achtende Dienstpflicht.  Insbea-ondere  sind  Ge- 
genstände und  Thatsachen,  welche  den  Dienst 
betreffen  ,    dienstlich»'  Vt  rhiimlliingcn  ,  Ver- 
fügungen. Verhältnisse  und  son.Htige  \  urkonuu- 
nisse ,  in.-^oweit  sie  nicht  otfenkundig  waren 
und  daher  ihrer  Natur  n.vh  die  Geheimhaltung 
1  ausschließen,  in  Gegenwart  von  fremden  Per- 
I  son-  ii   ni'  ht   zu  h>  >]in-i-li.'n ;  ebensowenig  sind 
I  Mitteilungen  über  Pateute,  Apparate  nndtech- 
j  nische  Einrichtungen,  sowie  solche  aus  Akten« 
!  Rechnungen,  Geschäftsbüchern  oder  Plänen, 
welche  vermöge  des  Dienstverhältnisses  den  B«- 
dirtist.'ten  anvertraut  oder  zugänglich  sind,  an 
Privatper.sonen,  andere  Beamte  oder  Behörden 
I  ohne  Ermächtigung  der  Bahn  Verwaltung  zuläs- 
sig. Die  Verletzung  des  D.  wird  unoachsichtÜch 
und  strenge  bestraft. 

Wird  ein  Beamter  zur  Einvernahme  als 
Zeuge  in  einer  äache  geladen,  in  welcher  vor- 
anssiditUch  Aber  geheim  in  haltende  Umstände 
Auskunft  begehrt  wird,  so  hat  er  hiervon  An- 
zeige an  seine  unmittelbar  vorgesetzte  Dienst- 
behörde zu  erstatten,  welche  in  der  Regel  zur 
Genehmigung  der  £Uirernnhme  zuständig  ist. 
Hegt  diMielbe  Bedenken  d.i^'i  gen  und  gehört  sie 
nicht  zu  d('n  roiitmlstellfii,  so  ist  an  die  Über- 
geordnete Behörde  zu  berichten. 

Das  D.  UJnt'aßf  auch  das  Depesclien- 
geheimnis;  die  VValiruog  desselben  erstreckt 
«eh  nicht  nur  auf  die  Privat-  und  Staats- 
depescheu  im  allgemeinen,  s  >ndi  ni  .im  h  auf 
die  den  Bahndienst  betreffenden  'leiegrauune. 
Es  ist  daher  der  Aufenthiüt  ftiemder  Personen 
(hierzu  zählen  auch  die  Frauen  nnd  sonstigen 
Angehörigen  des  Bediensteten)  im  Telegraphen- 
hur>MU  nur  für  ji'Uf  Zi  itd.mer  gestattet,  welch.- 
zur  Abwicklung  dienstlicher,  bezw.  geschäit- 
licher  Angelegenheiten  erforderlich  ist. 

Die  Pflicht  zur  Waiirnng  des  D.  besteht 
nicht   nur   während   der  lÄuer  des  Dieu-st- 
verhältnis-ses,  sondern  dau*Ml  nach  den  Dicnvi- 
{  Vorschriften  vieler  liahnverwaltui^eu  auch  nach 
Versetzung  in  den  Ruhestand,  ja  sogstr  nach 
!  strafweiser  Entlassung  fort. 
]       Dienstirewicht  (Poids,  m.,  ni  activilit 
fiiici-  Lokuuiotiv«'  (Hier  eines  'reiidorN.  das  Ge- 
wicht des  Fahrzeugs  in  voll>taiidit:  für  den 
Dienst  ausgerüstetem  Zustand    I  nter  Leer- 
fjpwicht  von  Lokomotive  otler  Tender  versteht 
man  das  Gewicht  des  sonst  mit  der  vollstän- 
digen Ausrüstung  versehenen  Fahnengs,  jedoch 
i  ohne  Wasser  und  Brennstoff. 
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DIenstput.  B,i-gh'fut  \  Miirrhandiitea,  f.  pl., 
puur  le  gerttce),  lur  Zwcckr  di-s  eigenen  I>icns>tes 
«iner  BahnverwaltuDg  zur  Versandung  koin- 
UMode  G«gaast&iidet  bei  deren  Bef<5rdeniQg  die 
tnaiportieretide  Bahn  —  als  Aufgeber.  Pracht- 
fährpr  iiiid  Empfänger  —  auftritt. 

I)it;  Dieustgutsendungen  scheiden  sich  aus: 

a)  in  Betriebädienstgnt,  d.  i.  Materialien 
and  JBetriebitrequisiten,  welche  — am  Fonds  des 
Beiriebs«tats  bescliafft  —  entweder  von  den 
Materialvcrwaltiiiigi.'ii  an  ili'- Stationcii.  und  um- 
gtktikrt,  oder  tou  den  äußeren  Mellen  ^i'iri>n- 
•ttt^  aneinander  ges^chickt  oder  von  Lieferant*  ii 
TOn  Betriebsmaterialien,  dt  iieu  nach  den  Liefe- 
ruagsvert ragen  frachtfreier  Transport  auf  der 
Bahn  bis  zum  Ablieferangwit  ngMtanden  iai; 
aufgegeben  werden; 

6)  in  Baudienstgut,  d.- i.  .solche  G^enstände, 
welche  für  Neu-  oder  am  Ii  Krgänzungsbauten 
gehören  und  nicht  aus  den  Funds  des  Betriebs- 
«tats  beschafft  werden. 

Hinsichtlich  der  Frachtfi-age  bei  D.  herrscht 
die  größte  Verschiedeuhdt.  BetriebHdieustgut 
wird  ebenso  wie  das  Bau<?iit  zu  den  ünter- 
Liltuugsbauteu  vielfach  ohne  Frachtberechnunj; 
befördert,  wogegen  Bandienstgut  bei  der  JSl-hr- 
sahl  der  Bahnen  nicht  frachtfrei,  sondern  uur 
vät  Fra^htennißigung  befördert  wird. 

Nach  der  flir  ilie  preu  ß  i  imi  St  aat  «- 
bahn  tu  uuler  dem  3.  Januar  crla-ssiiuea 
Dienstanweisung,  bet  reffend  die  Beförderung 
ron  Dienstgätorn,  werden  unter  Diensfagütem  alle 
Geganstände  rerstanden,  welebe  tum  Betrieb  der 
Rann  gehören  oder  für  den  Betrieb  beschafft  wer- 
den; ins))-  solidere  alle  für  die  Unteihaltung  der 
im  Bvtriti»  b'tindlichen  Sirecken,  sowie  der 
Betriebamittei  erforderlichen  Gesenst&nde,  des- 
gleichen die  Betriebs-  und  Wenstattemateria* 
li'-ii.  Iiiv.'ntari<  ii ,  Drucksachen  und  ruiform- 
.•^tui  ke  (  Bi'frjt  bsdienstgut);  weit*tr«  auch  alle 
Güter,  welche  für  Neu-  und  Ergänzungsbauten 
bestimmt  sind  und  nicht  aus  dem  Oroinaritiin 
des  Betrfebs^ts  beadiaflt  werden  (Baadientt- 
gut).  Al  f  ft-n  für  au8.schließli' Ii.' Rt'i  bnung  des 
ätaatü  vt:rwalteten  Eisenbahnen  werden  Dienst- 
gftUr,  und  zwar  8eti(lun;.'<'n  im  Gewicht  von 
wütiger  als  lOOu  kg  frachtfrei,  jene  im  Ge- 
wicht Yon  1000  kg  und  darüber  zu  10%  der 
tarifmäßig,  n  Fracht  befördert. 

Die  Frachtberechnung  erfolgt  nicht  durch 
die  Güterexpeditionen,  sondern  durch  die  Ver- 
kehrsiontrolle der  Flmpfikngabahn  für  die  ganie 
Befördern  ngsstrecke. 

Für  Arbeitszilfri",  \vil<hi-  /ur  B.'fi>rderung 
TOn  Betriebädien^tgut  v.twendrt  wcid.n,  ge- 
langt an  ßfrfftrderuiig.-kust.'n  für  ji-iit-s  Luko- 
motivkilometer  (;iU(  h  fiir  L'  .  rfahrtfn  der  Ar- 
beitszöge,  sowie  ("in-  alli-  Fahrten  cinztdner  Ma- 
>'  hinfn,  Wfli  Ii.'  dun  h  Arbeitszüge  notwendig 
werden)  I  Mk  zur  i'Jtuhebung.  Diese  Beförde- 
ninpkost'eri  komwen  dann  Stt  Quitsten  des  Be- 
Lriebsfi.nds  zur  Verrechnung,  wenn  die  Beför- 
derung von  Baudic-ust^ütern,  sei  es  auf  der  Be- 
triebs- oder  auf  der  }«eubaus;t recke,  mittels  be- 
sonderen Arbeitazugs  stattfindet,  su  welchem 
die  Betdebsrerwaltung  die  LokomotiiAnft  nebst 
Wagen,  sowie  das  LMEomotiTpersonal  und  den 
Zogführer  stellt. 

Ffir  die  Befcrderune  von  Baudienstgütern, 
sofern  der  Arbeitszug  durch  eine  ledijcüch  fhr 
dieaen  Zwvek  in  IHenst  geatellt«  Maaäiine  be- 
ftidtfi  winl,  betrifft  dklliidnMkBtsebidigang 


60  Mk.  i»rc'  Tag  Wenn  nicJu  alle  odi  i  andere 
als  die  vorgeuauntea  Leistungen  für  Arbeits- 
züge von  Baudienstgütem  beansprucht  werden, 
so  bleibt  die  Bwelnng  der  Vei^timgsfrage  in 
jedem  Fall  der  Eisenbabndirektion  vorbehalten 

Dif-  Versendung  von  D..  ausgen.iuuuen  (He 
mit  ArbeitäzUgen  im  beiöidtn  ndt  a,  geschieht  auf 
den  onter  Staatsverwaltung  stehenden  Kisen- 
bahncn  nnr  auf  Grund  besonderer  Dienstgut - 
frachtbriefe.  Die  Ausfertigung  dieser  Fracht- 
briefe hat  in  drei  Kx.'iujdaren  zu  erfolgen,  wo- 
von ein  Ext-mplar  dem  V  ersieader  als  jfcSleg  ver- 
bleibt, das  zweite  för  den  Empfänger,  das  dritte 
für  die  Enii>fang»station  bestimmt  ist. 

Bei  Dienstgui semlungen,  deren  Beförderung 
ganz  oder  zum  Teil  über  Ealiu.  n  erfolgt,  welche 
nicht  unter  Staatsverwaltung  stehen,  werden 
die  gew6hnlichen  Fr^ichtbriefe  verwendet. 

Dif  zur  ^"e^seudung  von  D.  berechtigten 
Dienst stflku  und  Bcuiulen  werden  von  jeder 
Direktion  bestimmt.  Für  einzelne  Bahnstrecken, 
welche  sich  nicht  im  ausschließlichen  Besitz  des 
StJiats  befinden  und  für  welche  besondere  Ver- 
hältnisse in  d'-r  Fraehtbereebnung  für  Bau- 
und  B.'t riebsdienstgüter  bestt-hi.-ii,  konuneu  be- 
sondere Bestimmungen  zur  Anwendung. 
I  Güter,  deren  B*>förderung  zu  Lasten  der 
I  Lfefeianten  zn  erfolgen  hat,  werden  nicht  als 
D  .  s(*ndeni  als  g.-w.Mmliches,  der  tArifmäi^igen 
Fracütbirtchiuuig  unterliegendes  FnichtgutlK- 
handeit. 

Für  die  fracht^e  Beförderung  anderer, 
nleht  zn  den  D.  geb5n<nden  Gegrnstinde  be- 
stehen besondere  Bestimmungen.  Zu  diesen  fie- 
genütauden  gehören  Lade-  und  Ausrüstuags- 
gegenatände  zu  Kisenbahnfahrzeugen,  Ersatz- 
st&cke  zu  fremden  Wagen,  verschleppte  oder 
zvrQckgebliebene  Gftter  und  Oepicksttteke,  Um- 
zugsgut von  Beamten 

Bei   den    bayrischen  Staatsbahuen 
werden  „ßpgiescndungen'^,  d.  i.  alle  D.,  ftr 
welche  die  Betiiebsverwaltung  der  bajrrischen 
Stutsbalinen  die  Fracht  selbst  tu  Tetii^Bten  hätte, 
ohne  Frachtaufrechnung  befördert.    Jeder  Re- 
giesendung ist  von  der  absendenden  Dienststelle 
eine  entsprechend  ausgefüllte  Regiefrachtkarte 
als  Begleitpapier  beizugeben.  Wenn  es  sich  um 
!  frachtfrei    zu    befördernde  Materialsendungeu 
I  von   Lieferanten  handelt  ,   so   ist   immer  ein 
1  Frachtbrief  beizugei»*  u  uuti  in  dcmselb^'n  eine 
I  bezügliche  Bemerkung  zu  machen:  die  Ab- 
fertigung hat  auch  in  diesem  Fall  mittels 
Regiefracht  karte  zu  erfolgen. 

Nach  der  fiir  die  kgl  w  u  rt  t  embergischen 
8taatseisenbahueu  unterm  7.  März  lÜHl 
erla.ssenen  Dienstanweisung  für  die  Abfertigung 
und  Beförderung  von  dienstlichen  S.  ndungen 
(amtliche  Schreiben  und  Pakete,  Geldsendungen 
mittels  der  Eisenbahn  und  di.-astliche  Sendungen 
auf  Grund  von  EismbHlmtnichtbriefen)  müssen, 
abgesehen  von  amfUchen  Schreiben,  Paketen 
und  Geldsendungen,  all.  übrigen  Gegenstände, 
welche  von  der  Generaldircktion  der  s>taal.*<- 

■  eisenbahnen  oder  von  einer  untergeordneten 
'  Stelle  versendet  werden,  und  für  deren  Be- 
I  fördening  die  Fracht  der  Eisenbahnbetriebs-  oder 
I  Baukasse  zur  La.st  zu  schreiben  ist,  mit  besonders 

■  gestempelt eu  Eisenba hnfrnchtbriefen  begleitet 
I  Werden,  welche  von  dem  Beamten,  der  sie  ver- 

i sendet  aoszufertigen  sind.  Die  Formulare  ftkr 
Äenstliehe  FraohtDricfe  sind  mit  zweieilei  Vor* 
dmek  versehen:  1.  Auf  Bedmnng  de«  Eisen- 
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bahnbetriebs,  2.  auf  Rechnung  dos  Eiseubahn- 
bnups.  kh  Sendungen  des  Eisenbahnbaues  sind 
diejenigen  zu  b<*handfln,  welche  zur  Anlage  oder 
Ausstattung  einer  neoen  fiahnstreoke  oder  >ur 
AasfOhrung  der  MS  d«in  Bltwnlmhnbaafondfl  tu 
bestreitenden  Erweiterinifr>  n  iin<I  V.  rbessemn- 
gen  der  bestehenden  Bubaanlage  oder  des  Be- 
friebsniaterials  der  Stiiatsbahnen  bestimmt  sind. 
Far  alle  flbrigen  äeaditng«a  sind  Formulare 
mit  dem  Aufdniek  ^anf  twcbnung  des  Bisen- 
bahnbetriebs"  7n  vf  rwemii  ii.  Di*-  Frai'^hthrir'fp 
sind  nach  den  Vorschriftcii  »les  Ijctriebsregle- 
nients  auszustellen.  Bei  der  Frarhtberechnung 
Hiad  die  in  den  wflrttembergisoheu  Zasats- 
bestimmnngen  mm  Betriebftr«glement  entbal- 
tt'uen  Tarife  aii/uw>-iiili-ii,  .^^owcif  nicht  iinrh 
benondercr  Bostimmung  eniiarägt<<  Frachtsätze 
platzgreifen. 

Der  Abfertigungsbeamte  der  Bestimmungs- 
station hat  den  ausständig  gebliebenen  Fnu:bt> 
betrag  ii>  liü'^  l\>-^i>t»M-  über  an^k<Niunene 
dienstliche  8enduugea  einzutragen. 

Als  dienstUebs  Sendungen  dürfen  unter  an- 
derem Sendungen  von  Fundgegenständen  und 
Emballagen.  Wagenbestandteile  und  Ladeuten- 

-ilii-U  Utui  S.  IllluiliJi  ri   Voll   VOrsrhlfpJitrn  (iüf'Tn 

»ind  Gepäckstücken  nicht  befördert  wercien. 

Die  Güterabfertigungsstellen  haben  dienst- 
liche Sendungen  gitnr  wie  unfrankierte  Sen- 
dungen voTi  Privaten  zu  behandeln,  demgemäß 
in  der  Iv'  ili'  iif.ilt:.'  der  Aufgabe  in  'Iii- \  *  rsand- 
rt^ter,  sowie  in  besondere  Frachtkarten,  welche 
andere  GQter  niebt  enthalten  dflrfen.  und  in  die 
Rochnungen  mit  dem  entsprechenden  <Jcwichts- 
und  Frachtbetrag  einzutnigen,  in  »utspre- 
'  henden  Frachti-egistem  und  Fnichtkarten  aber 
den  betreffenden  £intrag  beizufUgen,  da6  die 
Sendungen  anfBecbnnnp  dm  Bisenbahnbetriebs 
"d'T  nxit  Rechnung  des  Eiserbabnhuir«  befördert 
weiden.  In  der  Monatsrechnuiig  iib«  r  die  Ein- 
nahmen vom  Gütertransport  wird  dann  im 
Iteobnan»abscblua  die  iiumme  der  Fracbt- 
betrife  rar  dienstliebe  Sendungen  mit  Bemfong 
auf  das  1r«  nndere  Register  Ar  dieselben  unter 
.AusgalKf-  angeführt. 

Auf  den  badischen  St  .  r  brthnen  erfolgt 
die  JBeförderung  von  Betriebsdieustgat  fracht- 
tt^i.  Jene  Ton  Baudlens^t  unter  Berechnung 
der  tarifmäßigen  Frachtsätze  (bei  BefSrdenjng 
mit  Materialzügen  nach  hfsonderem  Tarif). 
Betriebsdienstgut  wird  in  d.  r  li-gel  dnreh  die 
(füterexpeditiou  abgefertigt,  und  smtr  mittels 
aus  drei  Abfichnitten  bMtehenden  Manualien. 

I>i^l-     St;iii;Mi     lili'il'f      in     (llT     V.'r-a  ll'l'.f  .tt  ii 

Traii>j<ort-  luul  I.ieiVrschein  dienen  als  Begieit- 
•  papiere. 

Bei  den  österreichischen  Staatsbah- 
nen gelten  als  Regii>tr?insporte  im  wciti-ren 
>\nu  ill'-  (lirjmigen  Güter,  Materialien  und 
sonsiigcu  Gegenstände,  welche  Eigentum  des 
Eisenoahnärars  sind  tmd  zu  Zwecken  des  Eisen- 
bahnbau- und  iMriebsdienstes  auf  den  vom 
Staat  betriebenen  Linien  zur  Versendung  ge- 
I:ini:'-ii.  I>i.'  Ii'>'<.'ii'' i;ui--ii<<i'ri-  wi^nlm  in  t^i-lnilircii- 
freie  und  gebührenptiichtige  unterschieden.  Zu 
den  ei-stereii  gehören  sämtliche  Regietrans|>orte 
für  Zwecke  des  Eisenbahnbetriebs-,  Zugförde- 
rungs-,  Werkstätten-.  Materialverwaltungs-,  des 
Hahnerhaltungs-  und  des  Schift'sdienstes  auf 
dem  Bodensee.  Für  den  Trausport  dieser  Gegen- 
stände geüingt  eine  Transport gebfihr  au<-h  mmn 
nicht  sur  Abrechnung,  wenn  sur  Befürderung 


dt'rselbcn  S«'panitzüge  bi  if^'^.Htpllt  wenien.  Jede 
als  gebührenfreies  Regitgut  zur  Aufgabe  {ge- 
langende Sendung   muü   mit   einem  Regic- 
frachtbrief  aufgegeben  sein,  der  doppelt  aus- 
gefertigt wird.  Ein  Pars  erhUt  der  Aufgeber, 
das  andere  wird  der  Sendung  mitgep:4)eii  Zu 
;  den  gebührenpflichtigen  Regiesenduntfcn  werden 
I  insbesondere  gez.! Iii t  die  Transporte  des  eigenen 
I  SalxgeMhiftSp  dann  der  Transport  von  ibte- 
I  rialien  und  Ausrfistungsgegenstianden  znr  Her- 
•^tfllung  d<*s  zweiten  01.  ises  bc-ti  hi^nd'T  ein- 

fleisiger  Bahnen,  zu  Erganzuinrsl>:niten  größeren 
fmfangs,  insofeme  deren  Kosten  den  Betrag 
'  von  lOQOOO  fl.  im  einielnen  Fall  fibersteigen, 
I  und  xnm  Bau  neuer  Linien.  Diese  Transporte, 
we1,  !i,.  mit  l  ineni  Parteifrachtbrief  aufgegeben 
werden  müssen,  untcrli<'gen  di-r  Aufrechnung 
j  einer  Tnusportgebühl- ,   welche  nicht  unt<T 
0,08  Krenxer  pro  luo  kg  und  l  km  betragen  solL 
Die  Österreichischen  Privatbahnpn 
<  versenden  I).  zumeist  g'  lnilin  nfn'i. 

Bei  den  v  e  r  o  i  n  i  g  t  c  n  S  h  w  o  1  z  e  r  B  a  h  n  e  n 
,  werden  alle  Sendungen  von  der  Kur-insji.  ktiou 
an  die  Stationen,  vom  Bahndienst  an  die  Bahn- 
meister und  Vorarbeiter,  von  der  Maschinen- 
i  inspektion         di*'  Wi-rk.stiittcii   und  Iti-pot.«, 
ferner  vm  der  Materialverwaltung  an  die  ver- 
schiedenen  Dienststellen  und  umgekehrt  als 
,  dienstliche  Transporte  von  der  Güterexpedition 
vermittelt.  Diese  Sendungen,  welche  mit  einem 
besonderen  ,Begleit.schein  für  dienstliche  Sen- 
dungen'* befdroert  werden,  sind  gebühren- 
'  nflichtig  und  wird  dieOelÄbr  aaf  Grand  diies 
Kinhcif-sntzes  von  4  Cts.  pro  1Ü<X)  kg  und  pT» 
1  Ixiii  I  Mindestsatz  10  CU  )  berechnet. 

1  »i'Tistliohe  Korii-.-pondenz' n  und  Geldsen- 
i  düngen,  Formulare  und  Drucksachen,  Schreib- 
I  und  Konsummaterial  (bis  zu  Sft  kg),  weiters 
einzelne   Re-iTTestücke    mn    der  M;i-rViincn- 
,  insp«-ktiuu.  bezw.  von  den  Werkstätten  ;mi  die 
Depots  und  umgekehrt,  s<.>wic  die  Dienst I !■  k!'  i- 
dungsstflcke  an  die  Stationen  und  da«  Dienst- 
personal werden  gleiebfiills  aJs  dienstliche  Sen- 
'  minj,'i  n,  jedoch  von  der  Gepäcksexpedition  be- 
liandelt   und  nach  den  hierfür  bestehenden 
Vorschriften  in  die  Oepicksbegleitxtttel  ein- 
getRij^en. 

Bei  di*n    belgischen  Staatsbahnen 

wi  r  i' Ti  I'  L"  liülit' nfrei  befördert;  als  solche 
gelten:  Sendungen  der  Materialmagazine;  Fund- 
I  gegenstände;  Materialien,  welche  zur  Er^ 
mutung  diT  Bahn,  sowie  zum  Betrieb  ge> 
bSren ;  Gesenstinde  für  den  Telegraphai- 
!!■  11  t :  Sendungen  der  Kleiderkasee  der  Be- 

aiiiien. 

And  i  '-  <  ;.  genstände  können  als  D.  nur  auf 
tirund  besonderer  Ermächtigimg  der  Central- 
adrainistration  exp<viiert  weraen. 

Der  Traii-[iiirt  .  i  folgt  mitteN  einer  vnii  der 
AbseudesLation  auszustellenden  Fracht  karte  oder 
I  eines  Bwleitscheins  {ßnUetin  d'expedition). 
Bei  fb'r  französischen  O.^tbahn  unter- 
liegen Betriebsdienstjrüter  bis  zum  Gewicht  ron 
öiK)  kg  keiner  Taxb*  reelunnti,'-:  dir  !>.,  welclie 
I  diese»  Gewicht  übersteigen,  wird  eine  Gebühr 
I  von  0,08  Frs.  pro  Tonne  und  Kilometer  •ver^ 
rechnet. 

Lokomotiven,  Tender,  Laufkräne,  rollende 
Waggon«,  welche  im  Dienst  nach  einem  Punkt 
des  Netzes  gesendet  werden,  unterliegen  keiner 
Tftxberechnung ;  dasselbe  gilt  von  den  mit 
^hotterzQgen  beförderten  Materialien.  Ffir  Kohle 
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dttf  lüdlfc  mehr  ;ils  Fi-v.  |,i-o  Tonne  vemch- 
net  wnden,  ohue  KiukM(  ht  auf  dif  l'istani. 

Nd>engebühren  für  Auf-  und  Abladen,  Be- 
giit«neb&hrea  werdea  nicht  berechnet. 

DieD.  werden  entweder  mit  Begleitscheinen 
IBulletiiis  il'exjjtditiom ,  wolche  von  einem 
dazu  b<>soni|t'rs  ermät-htigtvn  Beamten  unter- 
schrieben sein  müssen,  oder  mit  BefÖrdenxngs- 
ordre  des  B«trieb«burauu  {Ordre  d'exj^ier) 
abgefertigt. 

Dienstinst rnkti(»nen  (Dien.-t Vorschriften), 
g.  Dienstanwei.>ungen,  Betriebsdien.stiu^truk- 
tionen  und  Instruktionen. 

IMenstkantion  (Cautiotmemeni,  m.|,  die 
▼on  bestimmten  Angestellten  geforderte  Sicher- 
heifsleistuiiL'  in  (ielu  oder  rjeldeswert  für  aus 
dem  Dieustrerhaltnis  zu  vertretende  Schäden. 

Die  Stellung  einer  D.  vor  Antritt  eines  be- 
stimmten Amts  wird  nicht  bei  allen  Babnver- 
waltungen  gefordert;  dort,  wo  dies  der  Fall  ist, 
wird  die  Anstellung  des  Bi  iuiiti  ii  ni<  ht  duroh 
die  Kaution8leistun|{  bedingt,  letztere  stellt  sich 
vielmehr  als  eine  V  erpflichtung  dar,  welche  sich 
anmittelbar  aus  der  erfolgten  Anstellung  ergiebt 
und  vor  der  Einführung  in  das  betreffende  Amt 
zu  erfüllen  ist,  Die  Bestellung  der  I).,  über 
welche  in  der  Eegel  eine  Kautionsurkunde  aus- 
geitdlt  wird,  kann  entweder  durch  den  Bo> 
amten  selbst  oder  auch  dun  li  einen  dritten  er- 
folgen: letzteres  nur,  insiilerm  riiT  vorgesetzten 
Dienstbehörde  dieselben  Rechte  an  der  D.  ge- 
liehert  werden,  welche  ihr  an  einer  vom  Be- 
amten selbst  gestellten  Kaution  zugestanden 
wären  Die  Kautionsleistung  l)esteht  zumeist  in 
dem  sofortigen  Erlag  von  Barireld  oder  be- 
stimmten Wertpapieren;  diestdbe  kann  jedoch 
bei  einseinen  iiahnverwaltungen  info^e  von 
beModarnr  Ermiehtigung  anob  naehwigBcb 
dmith  AnMUUmlung  von  Oehaltsabzögen  bewirkt 
werden.  Vereinzelt  wird  KautionssteUung  durth 
Bürgschaft,  zugelassen.  Die  vorgesetzte  Dienst- 
behörde erhält  dnroh  die  EantionaheateUung  ein 
Fnnstpfand  an  der  hinterlegten  GeMramme, 
bezw.  den  Wertpapieren,  welehi  <  mit  Au'jlKin- 
digung  des  Empfangscbeins  wirk.sum  wird  An 
den  zum  Zweck  der  Ansammlung  zurQckbebal- 
teofla  Qehaltsbeträgen  besteht  soniotut  bis 
zur  Anschaffung  eines  kantionsfthigen  Wert- 
p.kpiers  nur  ein  Ketentionsrecht ;  erst  nach 
Hinterlegung  dieses  Wertpapiers  wird  <ler  f]ra- 
pfangschein  ausgestellt.  Die  Verzinsung  der  D. 
DMpnnt  bei  Kautionsstellung  in  Bargeld  oder 
Wertpapieren  nach  Erlag;  bei  Erlegung  der  D. 
durch  Au.«iaiiuiilu!i;,'  von  (lehaltsabzüu'en  erst 
mit  der  Ergänzung  bis  zur  vollen  Kautions- 
summe. Di-  Turgesetztc  Dienstbehörde  lut  Ar 
die  Aufbewahrung  der  Kuution.ssumme  su  sorgen 
und  letttere  bei  Beendigung  des  Dienstverhält- 
nisses, soweit  sie  liiclit  ZU  Krsiifzeu  in  Anspruch 
genommen  wurde,  gegen  Kiiokgabe  des  Empfang- 
Scheins  zuräckzuerstatten. 

Bei  den  preußischen  ätaatsbahuen 
L'elten  nach  dem  «iesetz,  betreffend  die  Kati- 
tioneu  der  .^t.»atsbeaniten,  vom  25.  März  1873 
und  den  .\ustührungsverorduungeu  zu  diesem 
Gesetz  vom  10.  Jiui,  betw.  8.  Angnst  1874 
folgende  Bestimmungen: 

„Beamte,  welchen  die  Verwaltuiii.'  einu  d'  in 
Staat  gehörigen  Kasse  oder  eiiii  >  dem  ."^taat  i^r- 
börigen  Magazins,  oder  die  Aimabme,  Auf- 
bewahrung oder  der  Transport  von  dem  Staat 
gehörigen  oder  ihm  anvertrauten  Geldern  oder 
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!  geldwerten  Gegenständen  oVdietrr,  ha  hi  n  dem 
1  Staat  für  ihr  Dienstverhältnis  Kaution  zu  leisten." 
Von  den  Bediensteten  der  Eisenbahnverwaltung 
sind  nachstehende  Beamtenklassen  kantions- 
pfliohtig :  Bendanten  der  Hanptkassen :  Bendanten 
'  der  Kommisiiionsk;vssen ;  Kassierer  und  ständige 
Vertreter  der  Keudantcn  der  üaupt-  und  Kom- 
missionskassen; Verwalter  der  Stations-,  Bittet-, 
i  Telegraphen-,  Güter-  oder  Gepwckexpeditions- 
I  kassoi,  sowie  deren  stindwe  Assistenten;  Ver- 
walter von  Magazinen  und  Materialienbesliinden 
!  und  deren  ständige  Assistenten ;  Boden-  und 
Lademeister;  Paciuneister ;  Kassendiener.  Ver- 
walter von  Magazinen  und  Materialienbeständeu 
sind  nach  dem  Wert  der  ihnen  zur  Verwaltung 
überwiesenen  Materialien  nur  insoweit  zur  Kau- 
I  tionsleistun}»  heranzuziehen,  als  die  Materialien 
I  nnter  Verscliluß  gehalten  werden, 
j       Die  Hohe  der  Kaution  bewefi;t  sich  nach  der 
Bedeutung  der  Ka.ssen  und  Materialbestände 
zwischen  i^jo  und  Mono  Mk.  Die  Kantion  wird 
in  Wertpapieren  samt  den  Talons,  jedoch  aus- 
schließlich der  Zinsscheine  für  vier  Jahre,  erlegt. 
Als  kautionsfällige  Wertpapiere  sind  eigentlich 
nur  auf  den  Inhaber  lautende  Obligationen  über 
Schulden  des  Staats  od>  r  des  Deutschen  lleichs 
,  nach  deren  Nennwert  zuzulassen;  es  sind  jedoch 
auch  andere  Papiere,  so  besonders  Obltoitionen 
'  der  Prioritätj.anleihen  einzelner  vom  ratat  er- 
worbener Privatei.senbahii'n  uN  /.um  Knntions- 
erlag  geeignet  erklärt  worden.  l»ie  An>auimlung 
der  D.  ourch  Gehaltsabzüge  wird  Beamten, 
weldie  eine  Kantion  bis  zu  1600  Hk.  tu  hinter^ 
I  legen  haben,  ausnahmsweise  gesfattef  Die-c 
I  Abzüge  müssen  jährlich  mindest»  ns  den  zehnten 
TeU  der  Kaution  und  dürfen  in  keinem  Fall 
jiüirlich  weniger  als  76  Mk.  betragen.  Diese  An- 
I  Sammlung  kann  auch  bei  solehen  Beamten  sn- 
1  gelassen    werden,  welche    nach  vollständiger 
I  Niederlegun^  der  für  ihr  bisheriges  Amt  zu 
j  leistenden  Kaution  in  ein  Amt  mit  höherer 
Kautionspflicht  Tereetzt  werden,  in  welchem 
I  Fan  die  jihrltchen  Abzüge  mindestens  den 
zi  linten  Teil  der  Kautionserlndinng  ausmachen 
müssen.    Verwaltet  ein  Beamter  gleichzeitig 
mehrere  kautionspflichtige  Amter,  so  wird  die 
I  Kaution  für  jenes  Amt  geleistet,  für  welches 
I  der  höchste  Kantionssatz  besteht   Die  D. 
sind    bei    denjenigen    Kassen  niederzulegen, 
welche  zur  .Vulbewahrung  derselben  von  den 
'  Verwaltungschefs  im  Einverständnis  mit  dem 
Finanzminister  bestimmt  werden. 

Von  den  Beamten  derReichseisenbabnen 
in  Elsaß-Lothringen  sind (Reidl^^tz  vom 
2.  Juui  1»60)  alle  jem^  kautionspHichtig,  welchen 
die  Verwaltung  von  dienstlichen  Kassen  oder  Ma- 
muinen  oder  die  Annahme,  Aufbewahrung  oder 
Befftrdening  dienstlicher  Gelder  oder  geldwerter 
(jegenstande  obliegt.  Klassen  d'-r  kautiDUS- 
ptlichtigen  Be.iuiten  >iiid  durch  kaiserl.  Verord- 
nung vom  .*>.  De/emlier  1  -".-tS bestimmt.  Die  höchste 
D.  wird  von  dem  llauptkassenrendanteu  in  einer 
Höhe  von  90(M)  Mk.  gestellt,  die  niedrigste  von 
den  mit  der  Aufbewahrung  von  Handg^Aek  be- 
trauten Portiers  mit  50  bts  200  Mk. 

Nach  dem  Generaldirektionserlaß  vom  10.  Ji^ 
I  nuar  I>^77  haben  alle  Beamten  und  Bediensteten 
der  künigl.  i):ivri  sehen  Staat  sb  ahnen, 
welche  im  Auftrag  und  Interesse  derselben  Geld 
I  oder  Geldeswert  einnehmen,  ausgeben,  verwalten 
I  und  verwahren,  Katttion  zu  leisten.  Die  Höhe 
1  dieser  Kautionen  betrigt  400  bb  6000  Mk. 
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AsuiniDteu  für  den  höheren  Eisenbababelriebs-  i 
nod  Verwaltungsdienst  haben  schon  mit  dem  I 

IJi'K'iau  ilin.T  Pl•.ai^  sofort  ('ine  Kaution  von 
l*n>u  Mk.  lü  erk'gi'iJ    liif  zu  stfliciKlfn  Kau- 
rioneii  tfind  ttucinahinslo»  in  bayrischen  Staats- 
obligftttoneu  von  luiudesteos  3';,prozentiKeDi 
Ztn«faß  zu  Idsten  (Yeroiilniini?  Tom  16.  Ko-  i 
\  .  inlicr  l  >7<i).  Uiiifami.  wcMic  ii:i'  h  :u  htjÜhrij(t!i- 
^ufrieUtiU^tuüeuder  Dit'nstieistuug  zniii  Zweck 
der  VorbereitUDg  auf  die  A^juukteiijifiiüinf.' 
um  Verwendung  auf  ••iucm  vpi-.intwürtliclim  I 
Posten  de»  Kis.  rihiilin(li(>tj*tos  aii>ui  Iii  I!,  k;uni  die  ; 
Stcihuii,'  der  ym-l     hriebenen  K  i/imh   .i  -rh  ' 
Abzügti  von  eiiieui  /clmtel  an  Üu  eti  i- imkinms-  , 
belügen  wipi^'^tiiiideu  werden.  Nach  Allerli.  Vcr-  i 
Ordnung  vom  17.  .luü  If^f^ri  sind  die  das  Kautiou»- 
wesen  lietroffenden    llaiipiapondeu,   abge^i-lien  | 
von  d"ti  j  jifsc  li"idungeii  m  .\ nsohung  von  eivil- 
reulitiiuben   Ansprüchen    llritt<'r,  den  konigl. 
Oberbahnäoitern  übertrai^n. 

Bei  den   n  <■  Ii  s  i  s  e  b  e  n  S  t  a  ;i  t  s  b  a  h  u  e  n  siii<l  | 
die  kaution^ijflic-htiu'eii  Dienstkkissen  im  Stollen- 
uud   JJes«ddnn;;setat    der    ki'uiigl.  saehi^iseheu 
Staat  s.  isseubahnen  festgesetzt.  Die  Holie  der  D.  , 
bewegt  sieh  tiriitcben  160  und  80üu  Mk   llber  j 
die  Erlegune  der  Kaution  ist  ein  scbriftlicber 
Kaurionsirevers  ausznfertijien,  welcher  mit  der 
gerichtlich  be*,'lanl»iirten  rnterschrift  des  kau- 
tiou:>piJi(  htigeu  liettiensteten  zn  vergeben  iti. 
Ansammlungen  von  Kautionen  durch  Bemnne- 
rationsabzüge  sind  nur  für  Lokomotivführer  ge- 
^tallet.  Welch  letztere  sich  vor  der  ersten  Ifaten- 
zahlnng  durch  einen  besonderen  Kaut  ionsrever.s 
trerpHichteo  müssen.  Die  üateuzahlungea  sind 
mit  monatlich  je  16  Mk.  beKtinunt 

Bezüglich  tier  D.bei  d<  itl.uli  -  <  lienStaats- 
i  !^ e  n  ba  b  u en  ist  die  aligeuieuieV  erfüguug  vom 
IH.  November  1877  in  Geltung,  nach  welcher  die 
kuutionaptlichti^n  Angestellten  in  sechs  Klassen 
eingeteilt  sind.  KftvtionspHichtig  siud:  der  Vor- 
stand der  Ei.«enbahnhanptkasse,  Buhnanitsvor- 
st&nde,  Bahuexpeditoren,  Magazinsmeister,  Loko- 
motiii'Qhrer,  Ifciterialverwalter  bei  der  Ccntral- 
verwaltuug,  Telegraph  enaufseher,  Telegraithisten, 
Zu{pieister,  Bureaudiener,  Schaffner,  »ttterbe- 
!.'leiter  u.a.  I>ie  llAw  du-  D.  i^t  /wischen  300 
und  2000  Mk.  festgesetit,    J 'i>^  D.  müssen  in 
Ixirem  Geld  la  einer  Summe  jeweils  vor  Ein- 
tritt in  den  kaution«pflichtigen  Dienst  geleistet 
werden ;  ausnahmsweise  wird  denienigen,  welche 
die  für  iliü-  Sfi  lliin!/  erforderlicne  D.  auf  ein- 
mal zu  büi>chaflea  aul^cr  stände  sind,  die  uacb- 
trl^die  Niederl^ng  dieser  Kaution  durch 
Ansammlung  angemessener  (jehaltsabzüge  ge- 
stattet. I>ie  Barkautionen  werden  mit  ver- 
zinst.  Die  lleimzahlung  der  D.  erfolgt  g<  f^eii 
Einziehung  de»  Kauüonsso)iein!> .  und  zwar: 
bei  sKmmchen  Keehnera  und  Dienstgebilfeu  j 
.,nach  geschehener  Abhör  und  Verbe.scheidung  ' 
der  sie  betretienden  Kcclamr.gen,  bezw.  nach  > 
Erledigung  der  ergangenen  Itechnung.sbescbeide", 
jedenfalls  erst  nach  Ablauf  von  sechs  Monaten 
nach  erfolgtem  Dieostaustritt;  hd  den  ttbrigen 
Beamten  un  1  }i  di»nsteten  frühestens  drei  Mo- 
nate na»;h  ilu\m  Abgang  aus  dem  kautions-  i 
Pflichtigen  Dienst,  wenn  auf  diesen  Termin  kein  [ 
üittdemis  gegen  die  Ueimzahlang  besteht.  I 
Bei  den  wQrttemberglsehen  Staats-  i 
eisen  bahnen  habni  '  V.rorduung  vom  I.No- 
vember 1882,  betrellend  die  D.  der  »Staats-  1 
beamten,  und  Ministerialverfügung  vom  "24.  März  ' 
Beamte,  denen  die  VeiWtong  einer  i 


Kaase,  eines  Magazins  oder  Lagers  von  Vor- 
raten oder  <Ue  Aianabme,  Aufbewahrung  oder 

der  Transjtorf  von  Geldern  Oiler  g-Mwerten 
Geg«justHüdeu  Oiler  eine  Hilfeleistung,'  hierbei 
obliegt,  D.  zu  lebten.  Die  Höhe  dr:  K mtion 
wei^iaelt  nach  den  verwhiedenen  Beamtenklaaien 
zwischen  SOO  und  Ti  000  Mk.  In  Benig  auf  die 
Ali  der  Bestellung  <ler  D.  gilt  fülfenaües. 

Die  D.  können  gestellt  werden : 

1.  Dui'ch  Faustpfander;  als  su!  lie  sind 
zugclamn : 

ti}  Schuldver.-chreibiingen  wiii  ttembergi- 
scher  öffentlicher  Kassi-n,  und  zwar  zum 
Nennwert;  ebenso  rrkunden  über  Einlagen 
in  die  wurttemberj^isihe  Sjiark.isse  und  in 
Kolche  Oberanitssjj.irkassen,  für  deien  Ver- 
bindlich ki-iteu  dii-  betreffenden  Amt»kürpar- 
is'baften  haftbar  sind; 

h)  solche  Schuldverschreibungen  württem- 
bergischer Ki-edittmtitute,  deren  Erwerbung 
den  Pflegei-n  f&r  ihre  Pflegschaften  von  den 
^^lrIntltl!lschal'tsbebc)rdeu  gestattet  werden 
kann  (mit  (leneiiniigung  der  obersten  Dienst- 
behörde); 

c)  auf  l^amen  lautende  Schuldurkandea 
von  Privatpersonett  Qber  Forderaugen,  welche 

durch  ir,     iriteiaberg  gelegene  Unterpflüider 

gesichert  siml. 

'2.  Dureh  Unterpfänder  an  in  Württem- 
berg gelegenen  Grundstücken  oder  Uebauden, 
sowie  an  Rechten,  welche  den  Immobilien  ge- 
setzlich gl<  irlikoninii'U. 

■'3.  Au.suahmsweiso  durch  Au  Sammlung 
vonGehaltsabzügeu;  von  Unt<*rbedioP steten 
auch  durch  Sti  llunir  türbtitrer  Bürgen. 

Die  Stellung  einer  Kaution  dureh  Ansamm- 
lung von  Gehaltsabzügen  ist  nur  mit  (i'  ii.  hmi- 
gung  des  köuigl.  Ministeniims  zu  gestatten. 
Die  Stellung  von  Bürgen  kann  den  Fraehteitt- 
ziehern,  welcih'  zui^leich  StAtion^tn^rlnhner  sind, 
unter  folgenden  Bedingungen  bewilligt  werden: 
Die  Bürgschaft  ist  durch  zwelBOrgen  zu  stellen, 
welche  in  WArttemberg  «asäsng  und  zur  Bäig- 
sehafbRldstong  tflehtig  sind.  Dieselbni  haben 
sich  solidarisrh.  jciler  als  Selb.sf s-i-hiil(hn  r  Tür 
die  ganze  Kautiuit^äumme,  unter  ausdruckUcbem 
Verzieht  auf  die  Einrede  der  Vorausklage  und  der 
Teilung  für  haftbar  zu  erklären.  Ihre  Untar- 
schriften  müssen  durch  eine  ziiständige  Behlird« 
oiiiT  l'iiM'M  bfirl.kubigt  sein  Für  lün-^rschaften 
durch  Frauen  gelteu  besondere  Bestimmungen. 
Die  Niederlegung  d«r  Kantionen  hat  bei  der 
Gcneraldirektion  zu  geschehen.  Die  D.  der  Be- 
amten der  Eisenbahnhauptkasse ,  sowie  die- 
imitri-  des  Kautioneuverwahrers  bei  der  General- 
direktion werden  bei  der  königl.  Oberrech- 
nungskammer niedergelegt.  Die  Kautionsnr- 
kuuden  sind  nach  der  Art  der  Kautionslcistung 
verschieden  formuliert ;  alle  sind  aber  mit  be- 
glaubigter Unterschrift  des  Kantiimspfliclitigeii 
zu  versehen. 

Bezüglich  der  1).  der  hessischen  Lud- 
wigs-Eisenba  bn  gilt  d.(v  Reglement  über 
da.s  Kautionswesen  vom  .Inmiaf  i«<i8,  welches 
alle  Beamten,  il' :c  u  l  iu'  K  isse,  ein  I>i>i>i.)t, 
eine  Materi;il-  oder  Inventarverwaltnng  anver- 
traut ist,  zur  Kautionsleistung  verpflichtet.  Be- 
tr<  ff>  di  r  Höhe  der  Knntioiien  ist  i^ür  Verwalter 
einer  8l*iüüus-,  Gepäckexpeditions-  oder  Schalter- 
kasse mindestens  der  Betrag  des  betreffenden 
Jahresgehalts,  für  Güter-  oder  Eilgutkassieter  der 
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<K>ppeltc  Jahrpsgehalt  als  i).  bostimmt.  Die  D. 
werdeu  in  Bameld,  in  Wertpapieren  oder  durch 
Hrpothekbestellung  geleistrt.  Barkaationen 
wfrdcn  mit  4%'  pro  Jiihr  in  vit'rtdjährigon  Raten 
inchhiuein  verzinst.  Die  Versinsiing  unter- 
bleibt vom  Tag  eines  konstatierten  Reeesses  bis 
la  d^en  Austragung.  Von  Wertpapieren  «er* 
d«ii  nur  die  Aktien  und  Friorttftten  der  Oesell- 
ihaft  zum  Nennwert,  andere  Effekten  mit  lOfi 
unter  dem  jeweiligen  Kui-swert  berechnet.  Die 
zu  bestellenden  Hypotheken  müssen  mindestens 
den  doppelten,  naeh  Znläsaigkeit  gerichtlich  fost- 
gfsetzten,  itonst  genügend  zu  bescheinigenden 
\Vert  der  zti  b-i^tenden  D.  darstellen.  Kautions- 
>l<.^ung  durch  Bürgschaft  dritter  Personen  wird 
mir  Aber  besonderen  Beschluß  des  Verwattungs- 
rats  sugelftjisen.  wobei  in  der  Begel  dem  be- 
treffenden Beamten  die  allmähliche  Hinterlegung 
derD.  durch  monatliche  Gehaltsabziige  aiiTr  i  l  ;:r 
wird.  Die  Gwllsehaft  macht  sich  auf  Grund 
diMs  ▼CO  einem  iieamten  zu  vertretenden  Re- 
der  von  der  Kontrolle  gezogen  oder  (im 
Fall  des  Rekurses)  vom  Vcrwaltungsrat  fest- 
gesetzt wird,  durch  Vereinnahmung  ili'-  liar.  n 
Gelds ,  Verkauf  der  Kffekteu  zum  jeweiligen 
Kurswert  oder  durch  Realisierung  der  Hypothek, 
alles  auf  Kosten  des  KautionssteUere,  rar  ihre 
Ansprüche  bezahlt. 

Die  Dienstordnung  f'ii  tl.(s  i].  i-  k,  k  Gene- 
raldirektiou  der  österreiehischea  Staats- 
bahnen  nntentehende  Personal  steht  swar 
11)  vor,  daß  von  Bedienstctf^n,  wlf^hr-n  ver- 
möge ihrer  dienstlichen  Stellung  Gilder,  Mato- 
n  ili'  ii  (Kier  sonstige  Vermögensobjekte  anver- 
traut werden,  der  £rhig  einer  aogemeäsenen 
Kaution  verlangt  wird;  doch  werden  bisher 
thatxächlich  bei  den  ö^^terreichtecben  Staats- 
bahnea  keine  D.  geleistet. 

IMe  österreichischen  Priratbahnen 

lordr-rn  in  der  Rttgol  keiti'-  Kautionssttdlung. 

£b«;usoweDig  werden  bei  den  ungarischen 
Staatsbahnen  von  Beamten,  Unterbeamten 

oder  Dii  u  m  u  Kautionen  g("firdei-t 

Dagegen  Verpflichten  du-  Kautioiisreglements 
der  soll  weizorischen  Eisenbahnen  jeden 
Angestellten,  mit  Ausnahme  der  nur  imXaglohn 
arbelt<'nden,  zur  Kautionsleistung. 

Bei  den  vereinigten  Schweizerbahnen 
ist  die  U5he  der  D.  durch  ein  von  der  Gene- 
raldirektion  erlassenes  Regnlativ  bestimmt  und 
h.w.gr  .siih  zwischen  500  und  inoonFr'^. 
Wivlireud  dieselbe  für  Cumiontieurs  von  Fall  zu 
Fall  festgesetzt  wird.  Bei  Bekleidung  mehrerer 
Stellen  ist  nach  dem  Reglement  über  die  Bürg- 
'«^•haften  der  Angestellten  vom  31.  Oktober  1878 
dl-  ri  lativ  hörhst"  Kiiutiuu  v.n  leisten.  Im  all- 
gemeinen muß  die  D.  mittels  Personal-  oder 
Realkantton  geleistet  werden;  crstere  diiiTh 
wenigstens  zwei,  in  einem  der  von  dem  Bahn- 
n^tz  durchzogenen  Kantone  niedergelassene,  hab- 
hafte, in  büi-gerlichen  Ehren  und  R^xditen  ste- 
heude  Einwohner,  letztere  in  Wertpapieren  oder 
Banobaft.  Den  Lokomotivföhrern  und  Heizern 
kann  ausnahmsweise  gestattet  werden,  die  D. 
dua-h  .\nsaminluug  von  monatlichen  Gehalts- 
abzügen in  der  Iliih«-  von  .in.  Ij.  /w  -jn  ]"r^  m 
»erstellen.  Die  D.  werden  dem  Chet  derGeueral- 
comptabilität  zur  Aufbewahrung  iibei^ben,  der 
auch  ührT  Gesuche  von  .\ngestclltcn  wegen  Aus- 
wechiJung  einer  gelciiftotcu  D.  entscheidet.  Die 
Toraiiade  der  ^naehien  OieastabteUungen  sind 


1  verpflidite) .  für  die  Übereinstimmung  der  von 
'  ihnen  zu  f Ehrenden  Suecialrerzeiciiuisse  der  D, 
mit  dem  durch  den  Chef  der  Generaloompl»- 

[  bilitat  und  dem  vom  Betriebscentralbnreail  ge- 
■  führten  Verzeichnis  zu  sorgen. 

Die  Bestininmngen  über  das  Kautionswesen 
j  für  die  Beamten  und  AngesteUton  dersohwei- 
]  zertschen  Nordostbahn  vom  12.  Novem- 
b-r  1^70   Iluyy:    M    .T.itmir  1H90)   sind  im 
wesiiitUt  heu  tii«  st4beii  witi  bei  deu  vereinigten 
I  .Schweizerbahnen.    Die   P'TSOnalkaution  kann 
auch  durch  die  BürgschaftaginKWsensohaft  der 
I  Beamten  und  Angest^ten  der  Nordostbabo  ge- 
i  stellt  werden.  Das  erwähnte  Reglement  gestattet 
j  auch  die  gemischte  (Per-^onal- und  Real-)  Kau- 
j  tion,  welche  hinsiclitlich  der  Quoten,  die  auf 
I  die  eine  oder  andere  Art  dieser  Kautionen  fallen 
i  sollen.  unbe'chrÄnkt  ist.   Dieselbe  kann  auch 
Verbindung  von  i}iirg-icb;iff   mit  ciiirr 
durcfi  monatliche  (iehaltsabzüge  von  weuigstcus 
j  (i%  zu  bildenden  Barkautiou  (Speistet  werden. 
I  In  beiden  Fällen  ist  es  zulässig,  nur  e  inen 
1  Bürgen  zu  stellen,  der  sich  im  zweiten  Fall  für 
lii'  ganze  Kant ion-  uiiiine  zu  verpHichten  hat. 
Diellöhe  d<-r  K  iMfuni-lieträge  bewegt  sich  zwi- 
schen &0ü         J.'.  nin)  prs.    Die  Oberkontrolle 
über  die  i>.  ist  dem  ReclmiingsreTisor  tiber- 
tragen. 

Bei  der  B-ttl.bsgesellsclKift   dfr  n'.cder- 
ländiscbeu    Staatseise  n  bahnen  haben 
(allgemeine  Dienstrorsohriftcn  für  das  Personal 
vom  1.  Jnnnar  I'^m.'i)  alle  Bediensteten,  w.lche 
I  mit  einer  Rpi  lmuiigsfuhrung  betraut  .sind  odi  r 
I  Wert"  7.11  Vt'aii (sichtigen  haoen,  D.  zu  Iri-ten. 
I  AlaD.  wird  n  u  r  Bealkaution  zugelassen,  weiche 
I  Kwlscbeii  100  und  4S00  Frs.  beträgt  und  nach 
j  Wahl  des  Kantionspflicbtigon  bestehen  kann  in: 

1.  niederländischen  oder  belgischen  Münzen 
oder  Banknoten; 

2.  niederländischen  oder  belgischen  Staats- 
Obligationen;  Aktien  oder  Obligationen  derBe- 
triebsges'"Il^i  baff  der  nicderlnndischeil  StnatS" 
bahnen  (zum  jeweiligen  liigeskurs); 

3.  niederländischen  öffentlichen  Staat  .'^ Schuld- 
verschreibungen (cum  jeweiligen  Tageskurs); 

4.  niederiudiseben  oder  firemdenObligsäoaeiit 
welche  von  der  niederländischen  oder  belgischeil 
Natioualbauk  accepüert  werden. 

Jenes  Personat  weldies  keine  1>  nieder- 
zalesen  Termag,  kann  eioh  nm  Stellen,  für 
welche  eine  D.  gefordert  wird,  weder  bewerben, 
HCl  Ii  für  sii|(  ln>  vorgeschlagen  werden  Wenn 
eine  für  einen  Angestellten  von  einem  Dritten 
gestellte  D.  zurückgenommen  wird,  so  hat  der 
betreffende  Angestellte  eine  neue  D.  zu  leisten. 
Wenn  der  Beamte  unvermögend  ist,  eine  neue 
oder  (bei  Befördenmg)  eine  größere  D.  zu  er- 
legen (innerhalb  einer  sechswöchentlichen  Frist), 
I  so  erhält  er  entweder  eine  Stelle,  mit  der  die 
Verpflichtung  zur  Kautionsleistung  nicht  rer- 
!  banden  oder  bei  welcher  keine  Vermehrung 
:  der  niedergelegten  D  imiIl'  i^t,  oiI-t  die  ehren- 
I  volle  Entlassung.    Die  Zurückstellung  der  ge- 
I  leisteten  Kautionswerte  geschieht  erst  uacbToll- 
I  kommener  Prüfung  tlt  t  Geschäftsführung  des 
betreffenden  Beamten  und  nicht  vor  Ablauf  von 
s.'i  Iis  .MMiiut.'ii,  giTt-rliuet  vom  Zeitpunkt  dfr 
Entlassung  des  Beamten,  bezw  Zurückziehung 
der  Kaution. 

Die  f  r  a  n  z  t>  s  i  s  r  h  II  S  t  ;>.  a  t  s  b a h  n  e  n  fordern 
(Ordre  geaeral  Nr.  20-2  von«  2».  Oktober  1886^ 
von  jedem  Bediensteten,  der  ein  Amt  innehat,  bei 

60* 
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urelchem  «>iii  Vor<rt-1n'n  oder  eine  Untcrlassnng 
des  bi't  reffend  »Ii  Aufstellten  eine  pekuniäre 
Verpfluli'vin^r  di'V  (^'sellschaft  zur  Fof^'e  lialien 
Icamit  K  tutionsiei^iiui»;.  Die  Höhe  der  1>.  richtet 
sich  njti'li  "1er  Grote  der  Verantwortlichkeit 
der  verscbiedent'D  Stellungen  und  bewegt  sich 
zwischen  hO  und  »"lO  000  Krs.  Die  D.  ist  inner- 
halb dr>  i  Monatt  n  vom  Tag  der  Ernennung  zu 
leisten,  bezw.  zu  vervoUstäudigeo. 

In  dieser  Zwischenseit  kann  der  Beamte 
nach  Möglichkeit  und  unter  Verantwortung  der 
•.Oberinspektoren  {luspecteurs  priucipaux)  in 
j<'ner  Stellung  Verwendung  finden,  tiir\vt  l<  he  er 
emaoot>  betv.  xu  welcher  er  beifördert  wurde. 
Wenn  nach  Ablauf  der  erwilinten  Frist  die 
Kaution^'-t-lhinp  oder -Krgänzung  nicht  erfolgt 
ist,  so  wcrdtji  »lic  Hilfsbeamten  und  die  neu- 
anzustellenden Beamten  entlassen,  bezw.  die 
Angestellten  in  ihre  frühere  Verwendung  wieder 
eingwetst  IM«  Kaationsleistnng  erfolgt  nach 
Wahl  des  Verpflichteten  in  Hargrlil  oder  in 
3-,  4-  oder  4'/j  prozentigeu  Renten  (Kentcs  uo- 
niinatives  sur  1  Etat),  Btrkantionen  werden 
mit  ^%  verzinst. 

Dief  ranzSsiflobeWestbah  nverlangt  von 
ilirrn  Ang<^st('llt.'nli'  int'Kauti(">iii'n.:iusi,'riiotamen 
VüU  den  die  ijüterzüslflluiij^  I)osorgeiidt!U  Be- 
diensteten iCamioimeurs).  b'iv  Paris-Lvon- 
Mittelmeerbabn  fordert,  was  die  üetriebsbe- 
diensteten  betriff!;  nur  von  den  Fatteun  de  r^le, 
Cochci  -i  fli'  fm-'itqi-  timl  flcii  Scits  fnrirjns  :un 
Bahnhof  in  Paris  die  Stellung  vtm  !>.,  und  zwar 
von  den  beiden  «-rsteren  1000,  bezw.  ftOO  Frs., 
welche  bar  zu  erlegen  sind  und  mit  A%  verzinst 
werden.  Von  den  Sous-facteurg  ist  die  D.  durch 
Krla^j  i^int  r  ( ii-vt  ]Is(  li;iftsi:iIi!iir.irion  im  Wi-rf  von 
435  Krs.  zu  leisii  ii.  \  oa  den  Bediensteten  das 
Centralrechnungswrst'iis  haben  folgende  bfi  dm 
Centraikassen  von  Paris,  Lyon  und  Marseille  be- 
schäftigt« Bedienstete  D.  zu  erlegen :  die  Central- 
kiissicn  r  und  •  Kas^i^'l■^(ljunkten  (*2ih)0(i  Krs.i, 
die  Unterkassien' r  uiui  die  Zahlmeister  (Pri^fwi-s) 
(10000 Frs  ).  endlich  die  Kassendiener (8000 Frs.). 
Letztere  D  ind  ebenfaUs  in  OUigmonen  der 
Gesellscliatt  zu  leisten. 

Nach  d*'iii  Kaulicnsn-^^li  inciit  für  die  b  o  I- 
giscben  Staatsbahncn  vom  '27.  Destember 
1883  haben  all»  Becbnongs-  und  Verwaltungs- 
beamten  vor  Antritt  ihres  Amts  L>.  zu  leisten, 
deren  Höhe  zwischen  500  und  4000  Frs.  wecdiselt. 
Bei  einerevontut  ll-  n  K.tiitionsergänzung  kann  der 
Minister  eine  Fmt  von  drei  Monaten  gew&hren,  { 
welche  Frist  ansnahmsweiae  noch  um  drei  Mo- 
nate verlängert  werden  kann.  Die  D.  sind  in 
Bargeld  zu  erlegen,  unter  Beischlul^  genauer 
Angaben  über  die  Person  des  Kautionsstellers, 
bosw.  des  Dritten*  der  die  D.  fQr  den  Kautions-  j 
Pflichtigen  leistet.  j 

Nai^h  Erlfp'iinp-  der  D.  bei  der  NaMotialbnnk 
ist  um  Eintragung  in  das  KautionAliauptbuch  i 
anzusuchen.   Jene  .Angestellten,  welche  nicht  ; 
mit  einer  fiecbnnngsf&hrung  betraut  sind,  h^n 
auOerdem  noch  eine  besondere  schriftliche  Zu- 
sicherung zu  geben,  in  welcher  -i<  di '  Verwal- 
tung eruiichtigen,  sieh  au»  der  1>.  i'ur  alle  in- 
folge der  Auidnuhrung  durch  die  betreffenden  I 
Beamten  zu  vertretenden  Verluste  schadlos  zu  j 
halten.   Die  D.  werfen  nut  4  ^  vereinst,  ge-  i 
n  diiii  t  viiin  Ersten  des  der  Niedf  fl'-^imir  diT  !• 
folgenden  MonaU«.    Die  Zurückerstattung  der 
Kaution  bei  Verwaltungsbeamten  ist^  soweit  sie 
nicht  in  Anspruch  genommen  wurde,  nach  der 


I  erhaltenen  Entlassung  sofort  zulä^ig,  während 
I  dieselbe  bei  Rechnungsboarnten  von  einem  be- 
I  sondeivn  Beschluß  di-s  K*'<  liiiuiitr'-l)"fs  uIht  AU- 
■  Geschäft-sgebaruug  des  Ijitr'üViid.Mi  IvmiuIiu 
abhängig  ist. 

Dietjrand  Central  beige  fordert  (Ordre 
general  Nr.  112    vom   12.   November  18»;6) 
von    allen  ihren  Beamten   und   .Vnj^est eilten 
die  Stellung  von  D.    Die  Höhe  der  D.  ist 
bei  den  Direktoren  und  den  Chefs  de  scrncc 
durch  besondere  Entscheidung  gprrjrolt,  wShrfnd 
die  D.  bei  allen  übrigen  Angestelliiu  zwi.s<h«'n 
500  und  2000  Fi>  beträgt.  Die  D.  können  ge- 
leistet werden:  m  baremUeld,  in  vom  Komitee 
I  zugelassenen  Wertpapieren  oder  durch  BOrg* 
Schaft  seitens  7a]ilun(.;-f.ahiger  dritter  Pei-sonen. 
Die  .\Hge8teliteu  Jialiiu  \ur  Dienstantritt  min- 
destens die  Hälfte  ihrer  Kautionssumui)>  zu  f>r- 
,  legen;  die  zweite Häi^e  kann  durch  monatliche 
I  Apittge  von  tOX  des  Gehalts  erglnzt  werden. 
IHe     in  barem  Geld  werden  mit  t  »r^  verzinst. 
Die  volle  oder  teilweise  Zuriicksteilung  der  D. 
I  im  Fall  des  Dienstaustritts  oder  der  Entlassung 
vollzieht  sich  bei  der  Oentralkasse  der  Verwal- 
tung innerhalb  seehs  Monaten  nach  Einstellung 
,  der  Dienstesfunktioni-n. 

I  Bei  den  d  a  Ji  i o  h  e  u  S  t  a  a  t  L  a  Ii  n  e  n 
leisten  die  Hauptkassierer.  Stationsvorstände, 
Stationsverwaiter,  Ualtestellenverwalteri  Expe- 
dienten, Gfitermtpedienten  und  AssistanteB  in 

Effekten  nnt-^iir-  ib  iid-  Kautionen,  deren  Hdfae 
das  Ministerium  bestimmt. 

l>«  rn  tr>  der  D.  bei  den  i  t  a  1  i  on  i  s  c  h  <•  u 
Eisenbahnen  ist  zu  erwähnen,  daß  die 
Mittelmeerbahnen,  sowie  die  adristi- 
schi'U  B  a  b  n  0  n  nur  mhi  riii/i'lii"n  Ka>~"n- 
bea^iiirtn  Kautionsstellung  fordern.  Bei  beidiiU 
Bahiix  1  rwaltungen  ist  die  Höhe  der  D.  nach 
der  Wichtigkeit  der  den  einzelnen  Kassen  ta- 
gewiesenen  .\geiidpn  bemessen. 

H-M  d-'U  I- n Ii s r !i r n  K  i  s *' n  1' ahn en  sind 
alle  Beamten.  Bureaugchillen  und  sonstigen 
einen  Vertrauensposten  bekleidenden  Personen 
verpflichtet,  eine  D.  zu  leisten,  deren  Betrag 
und  Bedingungen  nach  Übereinkunft  festgesetzt 
werden.  So  Fjaben  u.  A.  bei  der  Great  Nor- 
thern -  Eisenbahn  die  Assintnut  CUrks  durch 
VermittJung  einer  Versicherungsgosrllschaft  eine 
1>  in  di  r  Höhe  von  100  Pfd.  Sterl.  zu  bestellen, 
und  ivvui  unmittelbar  bei  ihrer  Anstollnng;  die 
jährliche  Prämie  bezahlt  die  Bahuverwaltung, 
80  lauge  der  Beamte  in  ihrem  Dienst  ist. 

Dr.  KoKslco. 

DienstklaHsen  iGntflrft,  m.  pl.,  du  /"  r 
sonnet),  die  durch  die  Dieustvorscliriften  eiucr 
Verwaltung  festge.setzte  Einteilung  ihrer  Be- 
diensteten iu  Bezug  auf  die  dienstliche  Ver> 
Wendung,  den  Titel  und  Gebalt  Bei  SUats- 
balünn  find^f  .iili  dii^-Ihe  —  schon  aus 
budgftareii  liui  ksjrhttti  —  ausnahmslos  vor, 
und  Werden  di«:  Bediensteten  der  Staatsbahneu, 
soweit  selbe  ai&  unmittelbare  Staatsdiener 
gelten ,  meist  iz.  B.  in  Bad^ ,  Bayern  und 
Württemberg*  ■  iif-pn  i  Ii.  iid  den  für  I  'tzf.  re  be- 
'>t«heuden  D.  einKir«iliä .  L!i'i  Privatbahutü  i^t  die 
Einteilung  der  Bediensti  irn  m  D.,  soweit  eine 
solche  vorkommt,  gewöhnlich  auf  die  mittleren 
und  unteren  Beamten  beschränkt. 

D'  r  «Tchalt  in  den  einzelnen  D.  Nf  meist 
eulweder  mit  Anfangs-  und  Ilöchstbetntg  oder 
in  mehreren  Abstufungen  festgesetzt.  Die  Vor- 
rückung  in  höhere  Genalie  derselben  D.  erfolgt 
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uich  gewissen  Dicnstaltersstufeu,  bei  Eintreten 
VL.n  Vakanien  in  der  für  jede  Stufe  festge- 
setzten Stellenzi\hl  oder  ganz  üMh  frtiem  £r« 
ffle^seu  der  Verwaltung. 

Die  D.  bilden  gewöhnlich  auch  die  Gnmd- 
läge  für  die  Fi-sts-tzuiif,'  d-  r  Wiihrninfr=-peld- 
lUschü-sse,  staiidi^'t-r  Zuiigcu,  IVnu  r  d<'i  I>i:iten, 
DbeniMilungsgebühren,  Dien-iautwmulsiKjuiva- 
lente,  Dienstkleidungsbeiträge  und  anderer 
IKenrtbez&ge. 

Di»-  Aufstellung  der  D.  erfolgt  entwodfr 
gemeinsam  für  alle  Kategorien  ton  Bcdioiij>u*tcii 
oder  gesondert  für  ti  i-  hr»here,  mittlere  und 
niedere  Penonal,  bezw.  für  das  Beamten-  und 
DienrrpenonaL  Ebenso  kommt  Itie  und  d» 
»•ine  besondere  Einteilung  d«^r  D.  fiir  das  ad- 
loinistrative  und  technische  l'ersonal  vor. 


Die  D.  werden  entw«  .l«-  gesondert  für  je<lo 
einzelne  Gattung  von  L>ii  ii>tstellen  oder  derart 
ft'sti^.'stcllt,  alle  Bediensteten,  welch i'  f,'K'iLh- 
wertige  Stellen  bekleiden,  in  eine  D.  eingereiht 
werden. 

Bei  den  p  r  e  u  ß  i  <  i'-  h  e  n  Staatsl):ihii.  n 
unterscheidet  man  im  £iat  die  aus  nachfolgen 
der  Cl)*T>iiht  zu  entnehmend"U  Ucamten- 
klattsen  uüt  festgesetzten  Mindest-  und  Höchst- 
gehalten. Di«w  D.  hingen  mit  dem  Räag 
nicht  zu.sammon;  letzterer  rioht.  t  sich  für  die 
oberen  Beamten  nach  der  Haugürduung  für 
Civilbeamte  vom  7.  Februar  1817,  wänrend 
flieh  für  die  ttbrigeu  SStaatseisenbahnb^unten 
ein  Bangunteraebied  nach  Mafigabe  dar  AIh 
I  stufung*ii  ffir  Dirristreisen,  UmzugsentBoUUtl- 
I  guugeu  u.  dgl.  herauifgobildv't  hat 


Ordentliflher 


■  'S. 

c  w  ja  ho  I  — 


Beamtenklaisen 


Mindest-  Höchst 


V  3 


(•ehalt 


Privsidenteu  der  Ki»cabahudirektionen.  

Mit^ieder  der  Disenbahndirektionen  und  Betriebs- 

direlrtoren   

8tähdii,'>'  Hilf^.iibiitiT  'h'V  Hil  rii'bsanittT.  Kis. ubalm- 

bau-  und  Betriebs-,  bczw.  Jlaschineniuspektoren  und 

Verkehrsinspektoren.  .*  

Hauptkassenrendanten  

Betriebskassenrendanteu  

Telegrapheninspektoren.  .*  

Hauptka.ssenka.«^tor<^r  

Betriebs-  und  \  i  rki  lir.scontroleure  

Bachhalt-  i  mid  Eisenbahnsfkn-tär'^  

Wer  kstal  t«.  11 V  ürstehor  

Stationskassenrendanten  und  (jStttenxpeditioiistroratelier 

Station-svorsteher  1.  Klasse  

Materialienverwalter  1.  Klasse  

Stationseinni'hmcT,  fTÜtrrciju'dipntt^n  und  Güterka-ssierer 

Werkmeister  

!<tatiousTorsteher  2.  KlasM  und  Schiffskapltftne  1.  Klasse 

Bethebsaekretire  

MaterialienTerwalter  3.  Klasse  

B.ihiimeister  1.  Klasse  

Balinmeister  ,  

Telegraphenaufseher  

ätationsaufseher,  Station»as«istenten  ondächiffskapitine 

i.  Klaftse  

Zei'hn.-r  1  K1.i=m'  und  Kanzlisten  1.  Khsse. ....... . 

ZeicliQvr  und  K<iUj^iiiitcn  

Lokumotivführer  und  SchiffsmasefaiiÜBten  

Zugführer  und  äteuerlente  

Telrgraphi5>ten  

Lad'  Ill■'I^t<'^  

Hangier-  und  Wageumeiüttir  

Packmeister  ...................................... 

iüUetdnioker  

Ma^ainsanfseher  and  BiHokttijfglddnneluner  .««■**.. 

Weichen«tf^llcr  1   Klasse...,  ,  

Kassen-  und  Hureaudiener  ,*.»..•.■•..•.•.. 

Lokooi«  1  1  / -r,  Maschinenwärter  «ad  TnijaktlieiMr . 
Portiers,  BiUet.schaflner,  Weichensteller,  Kranmeister 

and  Brückenwärter  

tSchaffn^  r,  Iii'^mser  und  Matrosen  

Bahn-  und  Krauwärter,  sowie  Nachtwächter 
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bei  den  elaaß-lotliringisekeil 
gegliedert. 
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Bei  dfu   hay lischc'ii  Staitsbalim'ii  sind  Status  diT  Civilbtaat.-dii'iK-r  vom  1"J.  August 

tlie  pragiuati'^olii  u  Beamten  in  sechs,  di«  Beaiuttii  187G  mit  nach  Dii-nstaltiTSütufoufV  fztonG»- 

ohne  pniimiatiachc  JKecbte  in  drei,  dt«  «tatus-  {  halten  einKeteilt.  Nachstehend  füigt  eine  tiber- 

mäßig«!  B«din»teten  in  vier  Eat4»gorien  des  |  sichtliche  ZusanimensteUung  die»rr  fSnteilung: 


J.  Pragniati&clie  Beamte  ^Statui»  A}. 
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A«*«»]iorefi  b«i  dar  Q4oM«l>  l 
dir«kti«D  deii-  'kj!  Sij:a-««Uon*  jt 
bmhnw»,  Ibsih  kri.i .  II,  r-.-ntfal-  n' 
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li.^^g*-^itL^  >     »nlu  r   i 

Sakretir«  bi'i  'Iit  i .ui.i-r^iMi-  l| 
ToktlOD  dt'i  >>(;1.  i^LuUbi^ea*  Ii 
btbn«!!,  K«fistnt«Kii,  ÜMh«  [ 
n«DK*kommit*jire,  01)«rl»»liii<  !' 

jnit-si-ir.  l.iic.  lH'iirk>kiiM>'»a» 

Itahij-,  li;.t.c..nii(-.,  Üjlmliut-  , 
Güt'T-  ui.d  I'.  i.  ;i[iii.Ttv: - 
v.  hIi-  r.lii  lri.'b>  n„-i.'iiii'iir<-'.L»  • 
t£  i"b-.ii..i«i  if  !•  1  ,  i  'ju- 
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Die  sä<jhsi.schen  StijatsbahtiPU  uuter- 
scheideu  laut  iiaehfolgcndor  Übersicht  zwölf  D.; 
in  d'Ti  Kl.issi.'u  sind  dio  Gt.'halt'^stufcn  liir  dio 
siuoliörigcu  Bedit'üstftfii  verschiede»  Icst^tj- 
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Dil-  Ik-dieustctttu  der  bailischea  St;iats-  I  der  zu^ehöri^uBediMistet^nnonnieit  sind;  für 
bahnen  geböron  In  die  Abteilungen  Tf — A'  des  i  jedo  Kla.'ise  ist  Mindest-  und  HOobt»tbetr<tg  de> 
S'.ifus  lirr  St.riislifamri-ü,  iniiiTli.illMicr.'i;  hi-<Hii-    Ofh.ilts,  sowie  die  Art  der  VorrQckang  fe»t- 
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tlcieichnnng  <ier  l>ieo<itcig«nichaft 


(icnwaldirektor  der  i?t!Uitsbahnen  

Atiteilungsvorstänir  der  Gouomldirelwtion  

Mitglied  der  Direktion  der  Maiu-Neckar-Üahn  

Yoretinde  der  Eieenbahnhauptkassie  

BaLubauin«p<  ktorf^n,  ßotriobsinsjifktorcti,  MaMhiiivainspek- 
toren,  Vurftuntlt,'  der  Cenfniiaus>Ulaii  bei  der  Eisenbahn- 
verwaltiing,  ilasf;liiufningt'nieiir  bei  der  Main- Neikar- 
itahn;  Centralinspektoren  bei  der  (ienenidirektion  .... 

Ingenieure  1.  Kluse.  Bahn-  und  Maschineninffenieuro 
1,  Klasse.  Bahnnrrhitekten  1.  Klasse  frr,>lKi!T<;liTa.s.se  1). 
Hau{)tkass*'n-  uu*l  H.iui)tiuag;uins Verwalter  bei  derEiseii- 
bahnverwaltung,  Bureaiivor.steber  bei  derGcueraldirektion 

Bahuverwalter,  Uaterrerwalter ,  Stationsvorsteher  und 
TelegraphenTerwalter  der  Hain*Neckar*Bahn  

Ingenieure  1.  Klris-^e.  Rnhn-  und  M;>>' liin.  ningeuieure 
l.  Klasse,  Bahii.uvliitt-ktea  1.  Kb-s«    iii-lialtsklasse  t!) 

Eisenbabusekretäre,  Direkt ionssekrefiu  -.  II'  visorun  1.  Klasäe 
und  Werk«tätt«nvoritei>er  der  Main  -  Neckar  -  Bahn, 
01»erbaöh]ialter  bei  den  Centmknstalten  der  Eisenbaha- 
Terwaltuog  

Stationscoutroleure  <Gebaltskl<isie  1)  

8tation»(X>ntroleure  (Gehalt «klasse  2),  Telegrapheiuotitro- 
köre,  Sekretire  der  Oberbeamten  der  Maiu-Neckar-Balin 

KaniWsekretare.  Zeichner  (Gehaltsklasse  1)  

Wrrk-tätti'iiVcr^t-Llu'r  

Baumeister,  Uuba-  und  MiLschitiftaugeuieure  2.  Klasise, 
Ingenieure  2.  Klasse  (Gebaltsklasse  :^)  

ILihn  xpeditoren  1.  Klasse,  Gftteren»editoren,  Ubt'rtele- 
i,'raij!ii>sten.  Stationsexiieditoreu  1.  Klasse  bei  der  Maiu- 
Ne(  kar-bahu  

Betriebssokretäre  iiiui  Assiistf-nten  der  ("entralverwallung, 
Revisoren  '2.  Klasse  der  Mj  iii  N-  ckar-Iiahn  

Buehhaltor,  Stationsa-ssistenten,  Material-  und  Hausverwalter 

Technische  Assistenten,  Zeichner  (Gehaltsklasse  2j  

Exueditioiis-  und  Hureauassist<-nten,  Tclegra[ihi  ttn,  Expe- 
dienten 1.  und  2.  Klasse  der  Maiu-Nediar-Babu . .. 

Hauptuiagfttinsmeister  

W,  1  km.  !:-;>  r.  Vorsteher  der  Billetdruekerei  

Fili.ilm.i},';t/,iusu)eister,  Werkflihrer,  Materialverwalter  der 
Main-Neckar- Bahn  

Babomeister,  Stationsmeister,  Tdegra)dieunieister  .... 

Babnttpeditoren  2.  Klasse,  Stationsexpeditoren  8.  Klasse 
auf  größeren  Stationen  der  Main-Neckar-Bahn,  Loko 
motivführer  

BUletdrucker,  Magazinsaulseher  

WagenrevidenteD,  Oberscliaffner,  Werkscbreiber,  Billett 
aiiqgeber  1.  Klasfle,  8tatiottsezpedit<yren  3.  Knsm  bei 
kleineren  Statif  n.  n  f«  r  Main -Neckar- Bahn.  Werk- 
ütatteubuchfuhrer  bei  <lie>er  Bahn  

Lokomotivheizer,  Itej-erveführcr ,  Heizer  im  (Jebäude  der 
GeiMnddirektion,  Kassendiener  bei  den  Centnüsteüen. . 

Boreandiener  und  Pßrtner  bei  Beiirks-  «ad  LokalnteUeo, 
Wagenwärter,  Packer,  Lade-  und  Bodenmeister  der 
Main-Neckar-ßahn  

Schaffner  

Weichenwärter,  Bahnwärter,  einaohliel^Uch  Ersatsbahn- 
wirteir  bd  der  Hain-Neckar-^fan.  
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Verwaltungen,   wir   7    ]]  "st- ri'r-i>:iii>i  h>'Ti 

lind  ungaiisohea  Staiitsbahnen,  sowie  die  ^ord- 
baliii.  haben  noch  einen  besonderen  Status  fttr 
Unterbeamte. 
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Die  Plinteilung  der  D.  bei  den  ungari- 
schen Staatsbabuen  beginnt  ftr  die  Be- 
amten beim  Oberinspektor.   Die  höheren  Be- 

amtcu  siiul  in  k'  in-  1>  .•iii'i'.  r*  ilit  Au&cr  di'ii 
D.  für  die  Bt;iuuteu,  beätehcu  noch  solche  für 
ünterbeamte  imd  Diener,  wie  folgt: 
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kaBdanenr,  Telegrapaoo-  and  OtookcBatirtaber,  Oapot-  BDd  StitiounMbar,  Brlkckaa- 
■eWtcr,  ItagBBiatiu«  (B  Katfiariaa)....  
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8  .Chlatil«  •^«at . 


■  Ii  u  lind  i  t  1 1  i n  i- 
iii  1).  nicht  vor:  os 


Di*.«  Betriebi^gi'Sfllsthaft  der  uit  di  rläud-i- 
SCheu  iSt-aatäbahneii  teilt  ihr  Personal  in 
80  D.  mit  versehiedt-'ueu  Antanjjs-  und  llöchst- 

S;l»lten  für  die  zur  selben  klasse  gehörigen 
edÜensteten  ein. 
Ufi  den  fi  ;ui/.">i  > 
so  heu  Bithiieu  koiuuit 
feilung  der  Bediensteten  in  1).  nicht 
pii<^gt  jedoch  bei  diesen  üfthueu  für  l  inzflnc 
Dienstposten  Anfnngs-  und  Höchst}<ehalt  be- 
stimmt zu  Werden,  un.'l  /war  I»  •!  'li'ii  fr  aizö- 
»i.scbca  Bahnen  gewohulicii  verücbieden  für 
Paris  ( AdmtHittratiiMt  centrale)  und  di«  Prorin^^ 

iJie  e n gl i sehen  Bahnen  teilen  lediglich 
ihr  »interes  Personal  in  D.  ein. 

So  teilt  die  Cireat  Northern  Kaiiwav  ihre  Be- 
dieusteten  {CltrlcK]  in  drei  Klassen  (A,  B.  C). 
Di«-  Kla.sson  A  und  B  setzen  die  wöchentlichen, 
naeh  Dion.stjahren  abgestuften  (iehaltc  der  ver- 
sehiedenen  K  iti'^njrien  von  unteren  Bediensteten 
in  London  und  der  Proviuji  fest.  Die  Klasse  C 
umfaßt  Knaben  als  PortcrfN  und  Boten. 
Kiri  •  L  ■ -Ltndero.  Tier  Klassen  umfassende  Ein- 
ifiiuiig  besteht  bei  der  genannten  Gesellschaft 
für  die  Bedienet 'reu  an  Orten  nördlich  von 
Wakeheld  inkl.  Für  Clerks  richtet  sich  dieUe- 
haltaskala  sowolil  nach  dem  Atter  beim  Eintritt 
als  auch  nach  der  Dienstzeit. 

Beiden  dänischen  Stautsbabuen  bestehen 
für  ilie  Bediensteten  zehn  D.  mit  festgesetztem 
^Vnfaujrs-  und  üöcbstgvbait  und  V'orrückuug 
nach  Dienstaltersstttfen. 

Die  Gehalte  befragen: 

Jüa^^se     1 :  5100— Kr. 

,  H:  8fi00'-4«8U  , 

^  III :  3000—3300  ^ 

,  IV:  -2700— 3r>lU  . 

,  \  :  JKXJ— 312U  , 

,  VI:  2100—2730  ^ 

«  VII:  1600— 2S40  , 

„  VJIl:  1500— l»:)(t  _ 

„  JX:  1200— i:»i;o  , 

X:    900— IlTi»  . 
l)i(!nstkleid,  Dienstuniform  (Lireri/,  ««i- 
/•trm:  Umforme  fJ,  die  Kleidung,  welche  die 
l>ahnb^'dienstet♦'n  in  Ausübung  des  Dienstes  zu 
dem  Zweck  zu  tragen  verpflichtet  üind,  um  die- 


selben als  im  Diitist  stehende  Bahuurgaue  er- 
kenntlich zu  machen. 

Die  Form  der  Kleidung  m.  !  11  ■  Art  der 
Distmlction  ist  sehr  maiuüguiltjg  uad  richtet 
sich  nach  den  in  den  einzelnen  Ländern  herr- 
schenden Gewohnheiten.  Das  D.  besteht  meist 
un  Bluse  oder  Rock,  Beinkleid,  Paletot  (Bnmus, 
Kalmuckruck.  Pelz),  Mütze  oder  Hut. 

Bei  besonderen,  feierlichen  Aulä-ssen  wird  zu- 
meist statt  des  gewöhnlichen  D.  das  Galakleid, 
ZU  welchem  häutig  auch  ein  Degen  mit  Kuppel, 
hnyr.  Porte»«-  gehört,  getnvgen.  Dort,  wo 
Ei.>eiib;i!ni^('airiist.'!i'  SiAal^Kc.mit-  sind,  kann 
neben  deui  D.  auch  die  dtaatsumturju  angek'gT 
werden. 

Das  D.  enthält  gewisse  Abzeichen  in  Metall 
oder  Seide,  welche  den  Baiw  des  betreifenden 

Beamten  erkennen  laH.scn  fz.  B.  in  üe«f lil  iu'l 
und  Ungarn  Sterne  am  Knvgeu,  in  Öst*-rreich 
Borten  an  den  Ärmeln,  in  Frankreich  und  Hol- 
land Borten  auf  der  Matte,  in  der  Schweiz 
Stickerpi  auf  der  Mötie,  b*zw.  am  Kragen  n.dgl.). 

r>ir  Uli  ns'l)fkliM  iiiiiL.'s>tücke  sind  entw«ier 
.%»jit.n-  il.r  H-iliiiisttteii  aus  Eigenem  anzu- 
sch  iiT'  n,  IM  Ii  hem  Zweck  hie  und  da  ein 
Bekleidiingsgeld  gewährt  wird,  oder  die  Dienst- 
bekleidungsstücke Averden.  zumeist  allerdings 
nur  dem  unt»:;<'ii  PviX'nal,  riit^'i'lrli.h  oder 
unentgeltlich,  und  zwar  !'ur  eine  bestimmte 
Tragdauer  >»'itens  der  Bahnanstalt  überlassen. 

Wird  da»  D.  den  Bediensteten  unentgeltlich 
verabfolgt,  so  sind  die  damit  Beteilt«n  genalten, 
dasselbe  mit  aller  Schonung  zu  benutzen  un  I 
stets  iu  gutem  Zustand  und  rein  zu  halten. 
Solche  D.  dürfen  nicht  vertauseht,  verftttfiert 
oder  .in  rindere  Bedienstete  überlassen  werden. 
Die  Tragdauer  der  einzelnen  Dietistkleidungs- 
stücke  .schwankt  /.wi-rhcti  ♦■m.'ni  uiiil  acht 
Jahren.  Nach  Abkuf  der  I  ragdaucr  hat  &ioh 
der  Bedienstete  an  seinen  Dienstrorstand  wegen 
d.  s  Krs.'itzes  zu  Wend' n  I?ei  Versetzungen 
haliii  die  Bediensteten  iliri  D.  mit  sich  zu 
nehmen.  Etwaige  Anderuni:  -n  an  den  Auszeich- 
nungen sind  auf  KosU^n  der  Träger  rarzuneh- 
ra«n.  Boflnden  steh  D.  nach  Ablauf  der  Trag- 
dauer noch  in  gutem  Zustand,  so  können  sie 
weiter  getragen  W''rden  und  erhält  hierfür  der 
Bedienstete  eine  kleine  Vergütung.  Für  D . 
wekhe  vor  Ablauf  der  Tragdauer  unbranchbar 
werden,  hat  der  Bedienstete,  sofern  er  nleht 
nachweist,  da.j  ihn  an  der  Bt.'schfldiguu^  keine 
Schuld  tritVt.  den  Wert  zu  ersetzen.  D.  sind  zu- 
rückzustellen im  Fall  des  Austritts,  der  Kün- 
digung, Eothissung,  Dogradierung,  Versetzung 
in  Am  Buhestand  und  des  Tods. 

riu  '!  'n  Bediensteten  die  Go!.-ij*<nhi^i*  zu 
bieten,  su  ii  lie  für  ihren  persönlichen  Bedarf 
nötigen  üiiitlnmieningsgegenstände  zu  billigen 
Freisen  und  unter  günstigen  ZahlnogsmodAli- 
täten  <n  beBcbaflRsn.  haben  die  BannTerwal» 
tunken  vi  lfi  Ii  't^enannte  Equipierungs-, 
Kleider-  >>d':r  L  uü''iriJiierungskassen  errichtet. 
Der  Zweek  wird  durch  Ansi^haffung  im  irri  Ceii 
und  Abgabe  an  die  Bediensteten  unter  Verzicht 
auf  Gewinn  und  unter  Zugestindnis  der  Z»h- 
luti.;  durch  MonatsrQcklfts««  von  den  BesQgen 

erreiciit. 

Die  rnifomiierung  ist  vor  allem  für  die- 
jenigen Beamten  des  äußeren  Dienstes  not- 
wendig, welche  mit  dem  Publikum  in  Berührung 
kommen :  die  übrigen  Beamten  sind  zum 
Tragen  des  D.  zumeist  bt^rechtigt,  jedoch  nicht 
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t«rpäichtet.  Ob«r  die  Verpflkshtung  zum  langen 
des  D.  der  Bahnbediensteten  bestehen  besondere 

s.t«ailiohe  Vor>-  hri ff ru 

Für  di'  Ki>t'nbahiieu  i>eu  tscliiajid»  ist 
(Ue  Unifonuit  rung  der  Babnpolizeibeainten  im 
B&hupolizeiregiement  uud  in  der  Bahnordnung 
für  Eisenbahnen  untergcordnetor  Bedeutung 
vorgescb rieben.  Der  ;i  66  des  Bahnpolizei- 
regiements  lautet:  Die  Bnbnpolizeibeaniten 
inflsseu  bei  Ausübung  ihres  Dienstes  die  ror- 
jrest'hriebene  Dienstuuifonu  oder  das  festge- 
stellte Dienstabzeichen  tragen  oder  mit  einer 
Legitimation  vorsehen  sein,  (ili  idiijtutend  hier- 
mit ist  si  47  der  Bahnordnun^.  Naoh  §  2  deK 
Betriebsreglemcnts  bat  das  Publikum  den  dienst- 
lichen Auordnnncrpn  dfs  in  l'iiil'orm  b('fimlli*-h*'ii, 
mit  DieU5tibaiii.lii  u  oder  mit  ciiKT  Lcgitimatiou 
Terseh^nen  Dienstjiersonals  Foi^'c  zu  leisten, 

Jn  Österreich  haben  nach  ^  Jö  derEiscn- 
bahnb-tri.  Itsordnung  vom  16.  November  1851 
jene  Bahnbediensteten,  welche  zur  Bcwaohung 
der  Biihn  berufen  sind,  als  auch  Uit-  mm  Ver- 
kehr mit  dem  Publikum  bestimmten,  den  Dienst 
jedeneit  in  dem  D.  oder  mit  einem  besonderen 
Abwiche  versehen  zu  Tenicbten. 

In  Frankrei«  Ii  muri  giiniiC  Art.  73  der 
Ordonnance  vom  lö.  Moviuibtr  l.slii,  l>»'zw.  ge- 
mäß Ministerialerlaß  vom  'M.  Dezember  1846 
jeder  Bahnbeamte,  welcher  mit  dem  Publikum 
dienatlitdi  in  Berfthrung  kommt  und  dessen  Rang 
von  dem  letztem  sofort  erkannt  werden  soll, 
tine  Uniform  oder  ein  Diensubzticlieu  tnigtu. 

Nach  Punkt  108  der  englischen  Rules 
and  Begolations  hat  der  Stationsvorateber  darauf 
M  sehen,  da£  alle  Bediensteten  in  der  ihnen 
gelieferten  Uniform  im  Dimst  erscheinen. 

Bei  den  preu£>ischen  istaatsbahnen 
■Ministerialerlaß  vom  10.  Januar  I89u)  tragen 
nebtti  einer  DienstUeidttng  eine  Galakleidong 
die  Pribridenten  der  ßseuMfandirektionen ,  die 
AbteilunpHliri^.'r'iiteti.  die  Mitglieder  der  Ki^n- 
babndirektioiieii .  Belriebsdirektore«  uud  t>tau- 
dige  Hilf>;irheiti  r  der  Eisenbahnbetriebsämter, 
soweit  sie  den  Rang  der  Häte  vierter  Klasse 
h.iben ,  alle  höheren  Eiseubahnbeamten  der 
fünften  Kangklasse,  Regierungsbanfiihrei ,  Ki^en- 
bahnt«degraphenin.spektorea,  endlich  Eiseiibuhn- 
betriebs-  und  Verkehracontroleure  und  lii^ea- 
hahnstfttionsvorsteher  erster  Khusse.  Die  drei 
letzteren  sind  zum  Tragen  der  besonderen 
iialakleidung  zwar  berechtigt,  ;il*er  nii  bt  ver- 
pflichtet. Alle  übrigen  Bedien -tejen  tragen  die 
Dieni4tkleidung  aucn  bei  feieilii  lieu  Gelegen- 
heiten. Beamte ,  welche  der  Reserve  oder 
Landwehr  als  Offiziere  angehören  «Hier  beim 
A  h''ideri  :iu>  dem  Heer  di'-  <  ienehiiii^iin:: 
zum  Tragen  der  Miiitärunifona  erhallen  haben, 
find  berechtigt.  da.s  zu  letzteren  gehörige 
Portepee  auch  zu  der  Civiliiniform  zu  tragen. 

Die  Dieustunif(»rm  ist  von  denjenigen  i^e- 
.imten  bei  allen  Amtsvorriclitungen  zu  tragen, 
welche  im  nn&eren  Dienst  bestihäftigt  sind, 
oder  bei  Geschäften  des  inneren  Dienstes  mit 
dem  Publikum  in  Berührung  kommen. 

Die  zum  Tragen  der  D.  verpflichteten  Be- 
amten haben  dasselbe  aus  eigenen  Mitteln  zu 
beschaffen.  Behufs  äichenmg  einer  gleichmäßi- 
gen Form  und  behufs  einer  rechtzeitigen  Er- 
neiunine  irnd  billigeren  Br^^plinffutif»  sollen  die 
Direktiuiitia  für  ihre  Bezirkt- Kleuierkassen  ein- 
richten. Die  Direktionen  sind  femer  eniiarbtif,'!, 
innerhalb  der  im  Etat  voigesehenen  Mittel  für 


I  die  im  änliereu  Dienst  verwendeten  Beamten  und 
!  Hilfsbeamten  Winterbekleidungsstucke 
zu  besrhafTeii,  zu  unterhalten  und  als  Bahn- 
eigeutum  benutzen  vm  lassen,  auch  dieselben 
an  die  Beamten  getreu  Übernahme  der  Unter- 
haltungspflicht nach  einer  bestimmten  Zeit  ins 
Eigentum  zu  übergeben. 

Auch  liie  »rangefarbenen  Mützen  werden  auf 
Verwaltunuitkosteu   als  luTentaiienstücke  be- 
schalTt  und  den  Beamten  tum  Dienstgebrandi 
■  überwiesen. 

I       Den  Direktionen  ist  die  Festsetzung  der 
;  Uniformklassen  und  der  Dienstkleidungsstücke 
I  mit  der  Maßgabe  Überlassen,  da£  benachbarte 
Direktionen  bezüglich  der  an  demselben  Ort 
bestellten  Beamten  hierüber  gbnchm&Bige  Be- 
stimmungen zu  treffen  haben. 

Beamten,  für  welche  eine  rnilVini  uieht 
vorgesehen  ist,  sowie  den  Diätareu  uud  Uilfs- 
arbeiton  ist  «a  gestattet,  die  TorschriftamäOige 
Dienstmütze  lu  tragen,  dwan  Beschaffüng  diesen 
obliegt. 

I  Das  Gesauitper-on.il  der  Reichseisenbahnen 
1  in  Elsa(>-Lothriug6n  ist  in  26  Uniform- 
I  Uassen  eingeteilt.  Venifliöhtet,  die  Blenstuni- 

I  form  während  ihrer  öfientlicheii  Dienstverrich- 
tungen zu  tragen,  sind:  die  ^latiuasvorsteher, 
Stationsaufseher,  Stationsassistenten,  Telegra- 
I  pbenaufsvher,  Telegrapbisten,  ätationskaasen- 
I  rendanten,  Ge^äokexpedienten,  Oftterexpedienten, 
Kahnnifl-ter,  /ufrriinrer,  Pnekmcister.  Si  haffuer, 
Bn:ui.si;r,  «Schmierer,  Lokniuotiviuhrer,  iieizer, 
Bodenmeister,  Lademeist^'r.  ^^  i'  gemeister,  Por- 
tiers, Bnrean-  und  Kasseudieuer,  Weichensteller, 
Bahnwärter  und  Rangiermeister. 

Es  ist  den  B-aiuten  verboten,  andere  Uni- 
formen als  die  vorschriftsmäßigen   zu  tragen. 
Die  Beamten  haben  die  Kosten  ihrer  I.'niform 
I  selbst  itt  bestreiten.  Hur  die  roton  liataen,  dif 
I  DiMistausteiehnungeii  und  Bienstehzeidien  wer- 
i  den  auf  Kostiii  der  Veiwalhiu^'  beschafft. 
'       Den  unteren  iieamteu,  weküe  zum  Tragen 
I  der  D.  verpflichtet  sind,  wird  die  Uniform  auf 
I  Kosten  der  Verwaltung  nach  Anleitung  der 
'  Bestimmungen  eines  Ton  der  Genenüdirektion 
er!as>.  neu  Kleiderkassenreglements  geliefert. 

Bei  den  bayrischen  Staatsbahnen  besteht 
für  die  pragmatischen  Beamten  und  jene  der 
Kategorie  H  (nicht  pragmatische  Beamte)  eine 
große  (Gala-)  Uniform,  welche  bei  Aufwartungen 
und  anderen   feieilicdp'u   Veraiil.i-suni;'ii  ge- 
tragen wird,  dann  eine  kleine  (Int-  riuis-;  l  ni- 
form.  welche  in  allen  Funktionen     trai^eu  ist, 
I  die  eine  dienstliche  Berührung  mit  dem  Publikum 
bedingen.  Die  einzelnen  Kategorien  unterscheiden 
sieli  in  der  Uniform  dui*ch  Stickerei,  Epaulefteu, 
I  Jiutt{uai>ten  und  Degengehänge.  Die  Uniform 
der  nicht  pragmatischen  Beamten  (Kategorie  C) 
j  weicht  von  jener  der  K.iteirnrie  B  nur  in  der 
Dienstesauszeichnung  ab.  JJie  allgemeine  Dienst- 
'  kieidung  der  statusmäßigen  Bediensteten,  deren 
I  Farbe  nach  dem  Dienstzweig  verschieden  ist, 
I  enthält  am  Kragen  des  ünfformiocks  Borten 
I  als  Gi-adabzeichen .  und   wird  (ohiif»  letztere) 
'  auch  von  Diätaren  und  .\u\vu:teni  getrogen. 
I  D;is  nicht  statnsmäßige  Personal  ist  nur  lltm 
Tragen  der  ächirmmUtze  berechtigt 

ms  fiekleidungsregulativ  für  die  Beamten 
der  kgl.  sächsischen  Stnatsbahn  en  vom 
1.  .luli  18r*4  kennt  zwuü  die  Uuiformieruugs- 
Ltrade  bezeichnende  Klassen,  je  drei  derselben 
bilden  eine  Hauptabteilung. 
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DiejenigHi  Beamten,  welcJie  zum  Tragen  der  ' 
Hofiiniform  fUr  StJutsdCener  berechtigt  sind,  | 

ki'jnii  ti  Ii'  ]i  aiK-h  am  köRij^üclien  Hof  tragen. 
Ebenso  blfibt  ilm''u  luibouoinmon.  anstatt  der 
vorgescliriebenfn  I>  .  dio  ihn'  U  zukouimeiidc 
KÜ^s«  der  gedachten  Hofuniform  anzulegen.  1 

Zum  Traden  d«s  T>.  sind  alle  Beamten  be- 
rech ti^rt.  I 

Für  ilic  B-'trit^l)s-  und  TninsportobiTinspL'k-  , 
toren  und  die  l{otri»'b=:-  und  Traosportinspek- 
toren  bt^'ütoht  die  Verutltchtung  zum  Tragen  i 
der  Uniform  ntjr  fUr  alli^  Ri^prtbentationsfäTle.  | 
\'"ri>'i:'  lit.-;        ^^-u.  ilii'  Uniform  im  Dion-it  ji.-  , 
dtrzi'it   m  tragen,   .st»wu'   J>"hufs  (ii<'nstlich<.'r 
Vi>rstolIungen  dio-:olbf  anzulegen,  sind:  Auf- 
seher.    Bahnmeister,  •  Bahnnieistenissistenten. 
Bahn-  und  llaltestellenwärter,  Bahnvprwalter, 
n  iliiiwiirter.   Bauaufseher,   JJauschreiber.  liau- 
wächtur,   Betriebsobertelegrapbisten,   Betriebs-  j 
tolegr»phistenas«istonten,     Billeteure.    Ikiden-  ' 
meister,    Bureau<liener ,  Eisenbahnassistenten, 
Kracht  brieftrii  {Ter.  Gut  t'rexpeditionskassierer,<TÜ- 
terverwalter,  Hau^maniiiM .   I :ii;>i;igniei"anstalts- 
aufseber,  Kasseudieuer,  MateriaUusgeber,  Ober- 
«ehaffner,  Packer,  Portiers,  SchatTner,  Schirr- 
meister, Stationsvorstrinde,  Ufermeister,  Wächter, 
Wagen-  und  Weichenwärter.    Diese  genannten 
Beamten,  sowie  diejeniyren.  welche  Winterbe- 
kloidungsstiicke  zu  tragen  haben,  erhalten  ein  i 
Bekleidungsgeld,  welche«  nach  dem  dnrch-  i 
schnittlichen  jährlichen  Auf«-nid  nnd  d-  rHrrlte- 
zeit  (neun  Monate  bis  zehn  Jahre)   für  die  1>. 
festgesetzt  wird.  Insofern  der  Hut  und  Degen 
nur  fakultative  Bekieidungsatücke  sind,  wird  bei 
Normierung  des  Bekleidnngsgelds  auf  diese  Oe-  I 
crcn stände   k-  in»  Finrk-^ieht   genommen,  d"rcn  ■ 
Ari^chiiiriiiig   bleibt  vielmehr    in    den  freien 
Will  u  der  zum  Tragen  derselben  Berechtigten 
gesteiit  Die  Beamten  und  Angestellten  von 
der  achten  Rangsklass«,  einMühheftlid)  dieser, 
•Abwärts  Ii.iIm'ii  ili.-  siiintli.iien  Di''nstbnkl'Mdnn'»s- 
slürke  au>  dein  f  ür  die  St.uitübabuuu  besleheudea 
Beklciduugsdepot  zu  entnehmen.  Die  Be- 
amten der  zweiten  bis  siebenten  Klasse  können 
die  D.  anderwftrti  bestehen,  letztere  mllssea 
jedoch  in  StulT,  Fnrbe  und  Schnitt  genau  mcll 
den  bestehenden  Proben  ausgeführt  sein.  j 

Nach  den  Vorschriften   über  D.   der  kgl. 
württembergischen  Staatsbahnen  vom 
22.  Dezember  1(^87  wir«!  die  freie  D.  anf  Kosten  I 
ili  s  Stiiiif-   an   ii;e']ifi)l>.^i'iide  Bi'iiint"    und  Be- 
dienstete abgegeben:  Bahnbol'verwaUer  zweiter 
Klas.se,  Stat  ionsineister.  Halte.stellen  Vorsteher  und  j 
Haltepunktbesorger,  Bahnhofoberaufseher  nnd 
Btihnhofanf<!eher,  Bahnhof-   und  Werkstätte-  ' 
l'iTti'T-:,  nii,T/.u<,'ni"ivt,T,  Zugmclster,  Kondak-  ' 
teure,   W.igenwarler,  Wagenrevideiiten.  Bahn- 
Wlirter,  Stations-  und  Weichenwärter,  Tunnel- 
und  BrUokeuwärter,  Gttterschaffner  uod  Bremser. 
Alle  tibrigon  Bediensteten  haben  »ich  die  D.  auf  ; 
eipi'ii'   Ki>sten  anzusch  ilT- n     Die  Angestellten  : 
halii  u  ilire  Dienstir>»i;piiat"te  jederzeit  in  der  vor-  < 
gesehriebcneti  I»  /.n  verrichten,  auch  dieselbe  ! 
zu  dienstlichen  Vorstellungen  bei  den  vorge- 
setzten Bdiorden  anzulegen.    Wenn  die  Ange-  , 
stellten  die  I).  aui^erhalb  des  Dienstes  tragen,  [ 
waä  ihnen  gestattet  ist.  so  dürfen  sie  nur  in  i 
vollständiger  Dienstkleidung  erscheinen.   Klei-  j 
dungsstücke,  welche   iii  ht   di.  nstm-iC-i^  sind, 
iUirfen  nicht  zusamm^'U  mit  Dlenstkleidungs-  I 
HtMcken  getragen  werden.    Der  Dienstrock  ist  i 
sowohl  während  des  Dienstes,  als  auch  wenn  er  i 


auJ*er  Dienst  getragen  wird,  ges  l)los;ien  su 
halten.  Die  einzelnen  Dien9tkleidung>sttiake  sind 

vii;i  .1.11  \ii<,'.-t. 'Ilten  in  vorsehriftsmaliiger  Be- 
sehtslenheit  und  in  anstän<ligem  Zustand  zu 
erhalten.  Die  Kosten  l  r  Ausbesserung  müssen 
auch  von  jenen,  welche  freie  D.  erhalten,  selbst 
bestritten  werden,  doch  wird  ihnen  zu  diesem 
Zweck  eine  jährliche  ftiddent>ichridigimg  ge- 
währt. Von  den  auf  Kosten  des  Staat«  abge- 
^benen  Kleidungsstücken  bleibt  jed"-  Stück, 
lusolm^'»  aU  dasselbe  in  der  Tragzeit  befindlich 
ist,  Kigentum  der  Verwaltnng;  nach  Ablauf  der 
TraL'/i  i-  ir-dit  'hss.dbe  iin  Kig-nitum  der  .Vn- 
g'^stellitu  über.  Wenn  ein  Ang''^rl■llrl'^  aus  dem 
i>lenst  scheidet  oder  auf  eine  nicht  mit  freier 
D.  verbundene  Stelle  ernannt  wird,  so  sind 
die  noch  nicht  in  «ein  Kigentum  übergegan- 
genen D.  an  die  Mi>ntierungsver\v.iltuni:  znrni  k- 
zuliefem.  Für  fehlende  Dienstkleidung-^siuclie, 
welche  nicht  ins  Eigentum  der  Angestellten 
übergegangen  sind,  muß  der  nacli  Maßgabe  der 
Trigzeit  zu  berechnende  Wert  ersetzt  werden. 

Beamte  im  Prob'--  iin  l  \'or'ipT''if niiL'-dienst 
tragen  zur  Kennfiichmactiung  ihrer  B'-amten- 
eigenschaft  nur  die  Dienstmütze. 

Den  bei  der  Staatseisenbahnverwaltung 
aufierhalb  des  Staatsbeamtenvorhältnis.ses  be- 
schäftigten .\rbeltern  ist  es  gestattet,  eine  auf 
ihre  Kulten  beschaffte  Dienstmätze  zu  tragen. 

Die  mit  der  ftnßerm  Betriebsleitung  be- 
trnnten  Stnttousbeamten  tragen  währena  der 
Aüfcrtiguug  der  Personen-  und  Güterzüge  eine 
ihnen  auf  Kosten  I  i  Verwaltung  gelieferte 
orangefarbene  Dienstmütze. 

Nach  dem  Uniformierungsreglement  der 
p  f  äl  z  i  s oh e n  K i  s e n  b a  h  n  e n  sind  /mu  Tragen 
der  Uniform  wahrend  ihrer  öffeutlicheu  Dlcustver- 
1  i<  h'iiHgen  verptllchtet:  die  Bahnhofs-,  Stations-, 
Haltestellenvcrwaltor,  sowie  Verwaltungsas.sisten- 
ten;  Einnehmer,  Gep&ckseTpcdienten,  Telegra- 
phisten  und  Einiii'hni-'reiiri'liUf'-n -,  Stiitii_>n-5- 
melster,  Bademeister  und  Balniliufauf.^eher ; 
GQterbest&tter,  Obmänner,  Rangiermeister  und 
Bangierer;  Hausmetster,  Portiers«  Bureau-  und 
Kassendiener,  Bahnmeister,  Vorarbeiter.  Bahn- 
unii  W.  ii  henwürter;  Bahuwartsers  itzleute  und 
Babnwarlsfrauen;  Brückeumeister,  Brücken- 
wärter. Zugrevisoren,  Zugführer,  Schaffner, 
WngeavUitonre,  Wagenwä^r  und  Bremsar, 
LokomoÜvÄbror  untT  Heizer. 

Sämtlichen  Beamten  und  Bedienet et'  !i,  w.  I che 
zum  Tragen  einer  Uniform  verpflichtet  sind  und 
einen  tixen  Gehalt  bis  incl.  1500  Mk.  -  ohne 
Berücksichtigung  des  Wohnungsmietünsbei- 
trag«  —  beziehen,  werden  die  UniforraBttlcke  mit 
einer  b'  -*i[u:iiti  ii  Timl'/.'-Ü  ini-'iifLji'ltlicIi  gelie- 
fert, watirr-üd  die  liskuitea  und  Beiiieiisteten 
mit  höherem  Gehalt  zur  Anschaffung  der  Uni- 
form auf  eigene  Ko^ttsn  verpÜichtet  sind. 

Pttr  die  Bedie!i«iteten  der  Staats-  und  Pri- 
vatbahuen  in  Österreich  best  lif  i/in-  ;iU- 
gemeine  Uniformierungsvor.sehriff  V  rordnung 
des  Handelsminist r-rium^  vom  4  .l  ili  l?<sr>).  Auf 
Grund  dieser  Vorschrift  ist  den  Bediensteten 
der  St.aats-  uul  Priv.atbahnen  In  und  au&cr  dem 
Dienst,  insbesonder  K  ■!  f -i  "  In  hen  Gelegenheiten 
das  Tra,'en  eines  Ehrenkleids  gestattet,  welches 
bei  den  Beamten.  Beamtenasnlranten,  Unter- 
beamten und  Unterbeamtenstellvertretern  „Uni- 
form", bei  den  Dienern  D.  genannt  wird. 
Insofern  <lieselbpn  mit  dem  Puhlikuia  im  aus- 
übenden Dienst  in  Berührung  kommen,  sind  sie 
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zum  Tiamon  di-r  rniform,  bt  /.w.  tlcs  D.  wr- 
pflii;bt».t.  Alfilx'sorKlfrr^sKiauzfichtndfr  Uniform 
der  Be.irutfii  «l'-r  Staatsbabnen  ist  xiir  I  nicr- 
ädieidun^  von  den  Uaifonn«!!  d«r  $&terr<'t*}ii- 
«fhen  Pnvatbahnen  auf  den  Unifortnknöpf< u. 
>u'vi  .'ut'  dorn  srlnvarzsciilcMf'ii  Mitti'lsrliild  dir 
HiitroM.u  f'iu  ^efliig'-lfi-s  R;'d  und  über  deiii- 
»Ibea  eine  Kai<;«)rkron(>,  mit  13än<l('rn  Vfrzit-rt. 
«»gebracht.  Der  Dienstrock  und  die 'i'ucbblase 
d»r  Diener  tragen  tiin  besondem  HifThoal  die 
dHiflich  T«'rs(  lilnnpMi'  n  Buchstabon  St.  B. 

I>i('  Unifnrnikn'>|>ff.  Unfroson.  Dicn'^f ni'kc 
und  Tiu  hblnsi'n  dt>r  bi'Mi"'r  bfi  di^ii  Priv;itbahui'n 
'find  mit  dm  ADfang!>buch^tabcii  der  Finna  der 
bfTr<>fff'nds'n  t'ntfmchmnnfr  verseben.  Ein  wei- 

i  T';\t  Iii-'l  1(1  u'  in  ih'U  l)istinkti'»nsz.'i(di<'n 
li  s  ü;i!;ikb'ids,  iudi-ni  dio  iSta;itsi»is«Mibalinbe- 
diensteten  Rosftteu,  die  Priv;iti'i^i.'nb;ihril)edien- 
«teton  d;igeg*>n  Kiu^'e  auf  dem  Kragen  tn^on. 

Die  Beamten  der  ö^terreifbischen  Buhnen 
'iiid  in  acht  UnilViMuklassen  (und  zwar  die 
ersten  fünf  für  die  Uberbeamten,  die  nbrigen 
fttr  die  Subalternbearaten),  die  l'nterbeamten 
in  drei  und  die  Diener  in  fünf  Dien.stkl'dder- 
U:tsscn  eingereiht  Die  Einreihunp  der  Beamten 
der  einzelnen  Bahnen  in  dies  ■  -i  n  erfolgt 
mit  Geuehmiguug  der  Aufi^ichtsbehurde. 

Bei  feierliehen  Anlässen,  in^^bej^ondi  re  bei 
Reisen  ihrer  Majestäten,  bei  offiziellen  Reisen 
dpr  Mitglieder  des  Kaiserhauses,  der  Minister. 
Ljindt-s^i  li<  I-  u.  w.  ivt  von  allen  zum  Kmpfang 
lind  zur  i<^luktion  beim  Zag  berufenen  Be- 
diensteten die  GalauDifonn  «u  tragen,  su  welober 
Hut  und  Degen  gehören. 

Bei    den    österreichischen  Staats- 
bahnen haben  die  Beamten  und  Beamten- 
aspiranten  sich  die  vorgeschriebenen  Uniform- 
aus  EiiNnein  m  boitcbaffen. 

Jeneüntcrbeamtm.  rnterbc-imt. nstellvertiv- 
ter,  Diener  und  im  Tag-  oder  Wm-heulohii  stehen- 
den Bediensteten,  wcb-ne  zum  Tragen  der  Uniform, 
besw.  des  D.  verpflichtet  sind,  sovie  die  Kanzlei- 
diöier  erhalten  aie  erlorderliehen  üniformstfioke 
und  da.s  D.  unentgeltlich  mr  Benutzung. 

Den  zum  Tragen  einer  Uniform  oder  eines 
I)  überhaupt,  oder  zum  Tragen  einzelner  Stücke 
der  Uniform  oder  des  D.  nicht  verpflichteten  ikf 
diensteten  bleibt  es  freigestellt,  sich  dieselben 
au^  Fippfirnt  zu  beschatten. 

Die  unentgeltliche  Ausfolgimg  von  Uniformen, 
beiw.  des  D.  erfolj^  an  die  dam  i  ini  auf  einem 
bestiiiuDten  qrstemisierten  Dienstposten  verwoi- 
det«n  Bediensteten  auf  die  Dauer  der  fftr  die  ein- 
zelnen Stü-kf  di-rrnifnrni  und  dr  -TV  L^-^irnniten 
Tnigieit,  bezw.  bis  zum  Krlu.st  heu  der  Verpliich- 
tnng zum Trugemlerselben  (Beteiligung  ad  perso- 
nam)i  dann  an  nur  ▼orttbei:gehend  auf  solchen 
Dienstposten  verwendete  Bedienstet«  fUrdie  Daner 
dieser  Verwendung'"  i rutärdlfn^tlleider). 

Jeder  zum  uii'-iitir^ltlichen  Bezug  von  Uui- 
fonujttücken  od.  i  d«  s  D.  berechtigte  Bedienstete 
orbält  ein  AbfaDbuch,  in  welches  die  sniB 
jeweiligen  Fälligkeit.stermin  gebührenden  StBeke 
der  Uniform,  b.v.w  d'  -  1>  .  d'  r  Z  i'jninl»'  d-  r  Ab- 
fassung, sowie  die  TragZ'  il  euizulrageu  sind. 

Die  Beteiligung  findet  in  dr-r  Kegel  in 
den  Monaten  Anril  und  Oktober  statt.  Die 
Tragdauer,  welene  zwischen  einem  und  vier 
Jahren  (bei  Pelz.saehen  bis  xi:  >-  rli  Jahren) 
s<'h wankt,  wird  in  allen  Füllen  vom  1,  April 
oder  I.Oktober  gerechnet,  und  zwar  von  jenem 
dieser  xwei  Termine,  welcher  dem  Zei^unkt 


der  Beteiligung  nili'-r  ii<'gt.  Dif  erste  Beteili- 
gung erfolgt  l>ei  Berufung  der  Bediensteten  auf 
einen  f»3'stemisierfen  I);.  n  t  ji  >-ten. 

Wegen  des  Ersatzes  bei  Ablauf  der  Trag- 
dauer hat  sich  jeder  Bedienstete  nm  die  iuui 
gebithrcdde  Uniform  oder  das]),  jeweils  bis  15  Mai 
oder  15.  Xo\'<'mber  an  sidneii  Dienstvorstand  zu 
wenden,  W'dcher  auf  «irinnl  des  Vonu'Tkbuchs 
die  Dienstkleiderverteiiungsliste  verfaßt. 

Ira  Fall  des  Yerlttste»  oder  des  ünbraucb- 
b;irwerdens  von  Stücken  d'M*  Uniform  oder  des 
D.,  datui  bei  Dienstesvehinderungen  findet  die 
Bet'  iiigung.  wi'nn  n5ti^,  aueh  auGer  der  regele 
mäßigen  Beteiiung9penode  statt. 

Die  den  Bediensteten  ad  personam  ausge- 
folgten Stücke  d'-rUnifi-nn  unddesD.  geh  ii  n;i  di 
Abiauf  derTragzeit  ins  ICig-intum  der  betn-lVendeu 
Bediensteten  über.  S<daiig<-  dif^  Tragzeit  noch 
nicht  abgtdauf'en  i->t,  sind  die  Bediensteten  ver- 
ptli<  htet,  diese|li.>n  zurückzustellen.  Die  Inren- 
tardienstkleidcr  bleiben  im  lOigeutuui  der  Balm- 
anstalt  und  sind  stets,  sobald  dieselben  vo:i  den 
Bediensteten  ni' ht  mehr  benötigt  werden,  den- 
selben von  den  Dienstvorständen  abzunehmen. 

Bei  freiwilligem  Austritt  oder  bei  Kntlas- 
sung,  dann  im  Fall  der  Beurlaubui:::  a-it  iii'  hr 
als  zwei  Monate,  oder  aus  Anial^  einer  Mobili- 
sierung sind  sämtliehe  Teile  der  Uniform  und 
des  D.  zurückzustellen. 

Im  Fall  der  Beförderung.  D.  gradierung  oder 
Versetzung  .  in-^^  Bediensteten  sind  dif  ihm  .el 
personam  ausgefolgten  Uniformstücke  oder  das  D. 
nur  soweit  zurückzustellen,  als  dem  betreffenden 
Bediensteten  in  seiner  neuen  dienstlichen  Ver- 
wendung die  erhaltenen  Dienstkleidungsstücke 
nicht  ebenfalls  gebühren 

Im  Fall  der  Kündigung  seitens  der  Bahn- 
anstalt oder  bei  Versetzung  in  den  zeitlichen  oder 
dauernden  Ruhestand,  dann  beim  Abltdirn  von 
Bediensteten  sind  nur  jene  Stücke  der  Uniform 
und  des  D.  zurückzustellen,  deren  halbe  Trag- 
dauer noch  nicht  vollendet  ist.  Dieselben  kötm^ 
jedoch  den  Bediensteten,  betw.  deren  Angehö- 
riiTet!  über  deren  Ersuchen  gegen  sofortigen 
Barerlag  des  Ersatzwerts  als  Eigentum  üU^r- 
lassen  worden.  Die  Stücke  der  Uniform  und  des 
D..  deren  halbe  Tragdauer  schon  verstrichen  ist, 
gehen  ins  Eigentnm  der  Bediensteten  oder  ihm' 
AngehöriL'en  uhri"^  Er'^-ntzlei'^tiing  üher. 

Samtliuhea  Beamten,  B  aiuti  iiaspiranten, 
Unterbeamten,  Unterbeamtcnasfai  ant-  n  und  Die- 
nern der  ungarischen  Staatsbahnen  ist 
es  gestattet,  in  wt«  auAer  Dienst  das  ihnen  ge- 
bührende D.  zu  tragen.  Den  beim  t  xi  kutiven 
Dienst  Angestellten  ist  es  aber  zur  Pflicht  ge- 
macht, im  Dienst  die  vollständige  Uniform  anzu- 
legen, und  ^war  den  Statiousvot^tanden,  Vor- 
kenrsbeamten,  Personen-,  Gepäck-,  Eilgut-  nnd 
Frachtenka'^>iiT(»n  .  d'  ti  mit  u.  r  Kartenrevision 
auf  der  Strecke  betrauten  Beamten,  den  Maga- 
zinsvorständen, endlich  den  im  Mobilisierungsl  fall 
bei  denFeldeis«abahntnuispoHleitungen«Liniflii- 
und  Etappenkommissionen  zugeteilten  Beamten, 
sowie  jenen  15  nmten,  welche  im  .^ridiilisienitjgs- 
fall  bei  gröiiorcn  Truppeuaustalteu  zur  Ver- 
wendung kommen 

Betriebsaspiranten  tragen  nur  dann  Uniform, 
wetm  sie  Beamte  sabstituiftren. 

Zur  UiiifMi  iii  ;,'.  li.".r '[i  Bluse,  Hose,  Kapp^ 
Mantel,  Halsbinde  und  Hands(  huhe. 

Als  Dienstabxeiellen,  weh  hes  allein  oder  neben 
der  Uniform  getragen  werden  kann,  dient  eine 
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Armbinde  aus  iSeide  mit  der  uii^'ari'^i-hcn  Krone  ; 
und  d«m  Doppel tlügelrad,  welche  um  linketi  Ober- 
arm getrapiu  wii'l.  Vi  rpdii  Iiti  t  ilie  Annbiiidc  zu 
trafen  siüd;  die  Direkf'H ni.  w^'im  sie  im  Exc-  ; 
kutjvdienst  die  AnstaU  vi-rfretcu  und  dien-ilu  Ii  1 
mit  dem  Publikum  verkehren,  die  Dberbeaioteu  i 
im  «nkntiren  TAmft  nad  im  Verkehr  mit  P«r-  I 
teicn,  schließlich  die  in  UniTTin  Dienst  rer-  j 
richtenden  Beamten,  Aspiranten  und  Unter-  i 
beamt«n.  \ 

Die  Beamten  uod  Betriebsaepiranteu  haben 
die  Unifoim  aus  Eig«n«m  su  beschaffen.  IHe  I 
Unterbeamten,  Unt.^rboamtenaapiranteu,  die  \ 
Kassenmanipulaut innen  (welche  eine  I  niform-  | 
blase  tragen)  und  die  Diener  erhalten  dit-  ' 
Uniform  unentgeltlich.  Deagleiohen  werden  Ar-  : 
beiter,  weldie  iMenstrerricntunfen  der  Unter-  I 
beamten  oder  Unterbeamtenaspiranten  versehen, 
von  der  Bahn  mit  Uniform  ausgerüstet. 

Die  Uniform  der  Beamten  der  u  n  g  a  r  i  s  c  h  e  n 
Privatbahnen  unterscheidet  mh  lediglich  in  | 
der  Form  der  DiRttnktion  Ton  jener  der  Bearoten  I 
der  unir  tns''ln  n  Sfnafsliaiinen. 

Bei  den  v  e  r  <•  i  u  i  g  t  c  u  S  c  h  w  e  i  ae  r  b  a  h  n  <•  ii 
sind  folgende  Beamte  und  Angestellte  bei  ihren 
Amts-   und  Dienst  Verrichtungen  Terpäichtet,  i 
das  vorschriftsmäliige  1)  ,  benw.  die  Dienstmfitze  ! 
zu  traj.'tu:  dir  Ailjunktcn  Kursinspektor'-. 
dieBahnhofinJspekToren.StÄtionsverwaltfr.  Halte-  . 
steliewnnehmor.Gepäckserin'iiit  nti'ii,  Eiiiui-limer,  , 
Gütoreipedienten,  üütei-Mcnaffner,  Gehilfen  der  I 
Gäterexpedienten.   Divae  Genannten  hab^  die  ' 
Dienstmütze  auf  eigene  Rwhnutijr  vom  Haupt-  : 
magaziji  £U  besiidien  und  bar  zu  bezahlen.  Zum  , 
Tragen  der  D.  bei  jeder  Dienstverrichtung  I 
sind    ferner   verpflichtet:  die  Oberzugrfübrer, 
Zugführer,    SchatFner,   Bahnhofaiifseher.  Por- 
tiers, l)ahiiuiri>f>  r,  iiahn-  und         Ik  uwhi  tcr, 
Öepacktrüger  und  Wagenwärter.  Auüc!  il.m  er- 
halten noch  die  Qeblffen,  Obcr>pett»  r,  i,.iile- 
gehilfen,  Fracbtb' zi^pT,  I'.mii!,'!' i  f,'<  liilfen.  Wa- 
gensohmierer  und  Nai  litwachter  tuizelne  Dienst- 
klL'i<luiig>''t  n.ki'.    D.n  (»enannten  werden  von 
der  Verwaltung  die  D.  unentgeltlich  Uberlas.sen,  ' 
mit  Ausnahme  der  Beinkleider  für  die  8<-huff-  I 
ner,  für  welche   das  Tiid»    gegen  Bi'Z.iLiun)j: 
ebenfalls  von  der  Verhalt  uiig  geliefert.  vsinJ. 

Die  Tragzeit  beträgt  einhalb  bis  drei  Jahre.  I 
Nach  vollendeter  Tn^eit  bleiben  die  Kleidungs-  ^ 
stfidte,  sowie  die  Dienstabseiohen  und  Knöpfe  | 
im  Bi\"~it2  der  Angestellten,  solange  diese  als 
solch«)  bei  der  Gesellschaft  den  Dienst  versehen ; 
beim  Dienstüustritt  sind  ktstero  an  die  Ver- 
waltung xuröckzugeben. 

Bei  den  franx9sisohen  Staatsbahnen 
haben  folgende  Heiiien^itf're  rla>  I>.  zu  tiaireu: 
in  den  Ccntralbuie^iUi  zu  Pariü  die  lliiu.'^teher 
{ llitiasiers,    Jiritjadiers ,    Sous  -  hriyadters),  '. 
die  fiureaudiener,  Portiers  und  Grooma»  beim  1 
nekutiren  Dienst  die  Inspektoren  und  Unter-  [ 
Inspektoren,  einige  Kontrnllnrji:;inr'  iCuntruleur 
prtncipal  de  l'i'dainujt:  et  de  ihabtlkmcHt, 
C'oHfrokui  s  <!>(  ti  letjraphe.  deVeeUtiraf»  si  de 
la  r^rtitiattt  Vheß  de  traim  vrineipa,u»\ 
Bahnnofverwalfer ,    BahnbofTorsfeher  erster 
Klasse,  Vi;*i>fir  auf  geuelii^.ini'ii  i;;iliidiöfen  i 
höherer  Ordnung,  diu  Üouscii«  1-  dt  i  Üahnhöfe  ! 
und  deren  ^tellvertlieter,  die  StationsVür-«tände,  ' 
Vertreter  auf  gemeinsamen  B<ihnh<dVn  niederer  j 
Ordnung,  Haltestellenverwalter,  f  »berpackmeister.  ] 
Kangiermei-ti!-.  Hrifer-  um!  KÜLMf ■         !■  ii  - 
vort^lande  und  deren GchUfeu ((  üw*;/*»* j,Uepacks-  . 


expedienten,  Telegrapheubeamte,  Billeteipedien- 
teu.  einzelne  untere  Ba]inhofaufsicht«>organe, 
das  Verschubpenional,  L«iniMsten,Weicbenwiiter, 

Schaifner. 

Beim  Bahnerhaltungsdienst  tnkgen  <lie  voll- 
ständige Uniform  di«  Vorstände  Oer  einzelne 
BabnerbaltungMsektionen  und  das  Streckenper- 
-onal,  di'-  Bahnmeister,  Rottenführer,  Brirrieren- 
\vart«r  u.  a.;  beim  Zugförderungsdiea>t  Wügcn- 
meister  und  Wagenrevisoren,  beim  Magazin^- 
dienst  Magatinsaufseber  und  MagazinMiener. 

Den  Inspektoren  und  Unterinspektoren,  so- 
wie den  Bannerhaltungssektiojisleit.  iii,  Tjahn- 
meistern  und  Coiirfuc/t-MrÄ  detramux  kaim  >-  \- 
tens  der  vorgesetzten  Behörde  gestatt*  t  w-  id -u, 
anstatt  der  voiistindigen  Uniform  die  Dieu^t- 
mfttte  allein  XU  tragen. 

.lene  Bediensteten,  wi  lt  hi  nur  /um  Tragen 
einer  Dienstmütze  vcri^irtiehtet  sind,  habm 
Kleider  von  gutem  Schnitt  und  dunkler  Farbe 
XU  tragen. 

Dii^  Nchwarxe  Kraratte  ist  für  das  gesamte 

Bctri'.ljsperMuial  vnr'_ri'N<Iii icbeii.  Strecken- 
pei  soual  und  deügenVui  . -.laude,  sowie  die  WeicheU- 
wächter  imd  Lampist«n  sind  berei'htigt.  Enr 
Tatten  ron  blauer  Färb«,  wie  sie  in  der  Armee 
(Iblich  «ind,  ixx  tragen. 

Die  ll.diiiiuistalt  ist  Vennifflcf  /.tischen  deO 
BedieUbtüteu  und  dem  Schneider.  Der  Preis  des 
D.  wird  durch  monatliche  GehaltsnK-klässe  her- 
eingebracht. Die  monatlichen  Küeklässe  dürfe  n 
nicht  geringer  als  5  Frs.  sein  und  müssen  w-  ni?,'- 
sfrti>  7io  Preises  des  Kleiduiii;.s>tiii  aus- 
machen. Bei  sofortiger  Bezahlung  werden  h% 
Kassasconto  in  Abzug  gebracht. 

Die  Thürsteher.  Diener  und  Grooms  der 
C'entralverwaltung  erhalten  das  D.  unentgelt- 
lich. Tragdauer  des  D.  ist  auf  ein  Jahr 
festgesetzt,  mit  Ausnahme  des  ßoeks  und  des 
Mantels,  deren  Tragzeit  eineinhalb,  bezw.  rior 
Jahre  datiert.  Nach  Ablauf  der  Tragdauer  wer- 
den die  Kleidimgsstüeke  der  N'crwaTtuug  rück- 
ge.stellt. 

Die  Angestellten  des  exekutiven  Dienst«^ 
(Sereice  actif)  der  frBnzösischen  Ostbahn 
sind  zntn  Trap'''n  einer  Uniterm  i^leii-lifalLs  ins- 
gesamt s'erpüithtet,  uud  issav  suwuhl  das  ]'cr- 
sonuel  commissiuue  als  auch  das  FemoHHel  en 
rigie.  Die  Dieustkleidungiuitücke  werden  den 
Bediensteten  dnrch  die  Gesellschaft  besehafit« 
die  Kosten  derselben  durch  inonatlicht'  Gehalts- 
abzüge, welelie  in  der  lUgei  3?^  des  Dienstein- 
kommens betragen,  hereingebracht. 

Bei  der  Paris-Ljou-Mittelmeerbahu 
und  verpflichtet  das  D.  su  tragen:  die  Vor- 
stände der  verschiedenen  Bahnneft^  \('h(ß  et 
souschefs  de  gnre  et  aaaimiU'-ii,  Aycnli  necun- 
daires  des  yares  et  bureaux  de  rillej,  das 
Zugpersonal  V.iocM(«  des  traiuij,  die  Weichen- 
widhter  ( AiffuiUeur» et  ntatiomtaire«  ttjer)  und 
das  Vei  ladi  [M-rsonal  (Equipeif}.  Diese  Bedien- 
steten iuuaj.eu  sich  die  Uniform  aus  Kigenem, 
und  zwar  bei  idnzeluen  von  der  Babnan- 
stalt  bexeichneteu  ächueidern  beschaü'en.  Die 
Bahn  übernimmt  ungefähr  SO— 25  der  Kosten, 
.so  d;iD  'I.  1-  15.  ii;. n-tv'r  nui-  Pr.'is  abzüglich 
des  von  der  Kahii  geleisi-t.n  /,u->  ljusses  zu 
zahlen  hat. 

Die  Bediensteten  der  b e  1  g  i  s  c  h  e  ii  ö  t  a a  t  a- 
bahnen  sind  in  elf  Uniformieningsklassen  ein- 

L:i!  iU.  Man  unferMhcidot  die  tjulriunilVirm 
{icnitc  de  ctremoniej  von  der  Dienst  uniform 
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(Tmue  de  $crcic<).  Behufs  billigerer  Anschaf- 
hag  sind  die  Bediensteten  i^buten,  die  Uni- 

fonn  im  W<»g  eigens  ••n  ii^iti-tt  r  rniformionings- 
ka4«<m  {Masse  trhnl)ilkiiuiiti  zu  Wzieheii.  Die 
Zahlung  wird  hei  der  Di«>n>;fuiiiroiui  durch  mo- 
natliche Gehaltsabsüge  im  Betrag  von  lu,  8, 
6,  4  und  S  Fr«.,  bei  der  Gahnniform  dnreh 
leitweiliirt'  Abziip-  im  Betrag  von  30,  20,  16, 
12,  10,  bczw.  H  Frs.  lifMciugeltracht. 

Die  Bediensteten  der  i  t  a  1  i  e  n  i  .s  c  h  e  n  Bahnen 
(]Cittelme«r-  und  adrlatisches  Netx)  sind  mit 
Rücksicht  auf  die  D.  in  zwei  Kategorien  unter- 
"•hicdfn.  Ein  THl  trä^rt  voll-.tän<iig<'  l'niform, 
<1<:t  atidtTf  Teil  di-  Miitz«'  odtr  den  Hut  (Ber- 
retto  o  rappello).  Die  Bediensteten,  mit  Aus- 
nalime  der  Heizer  und  Lokomotivfahrer,  welche 
nnr  ein  Dienstabzetchen  tm^en,  bilden  nnterein- 
and*'r  eine  Kli-idfika-M«. 

In  Kn^land  begnügt  man  sich  mit  der 
l'niformierung  derjenigen  B«^-amten,  weldie  mit 
dem  Pubiikam  in  Berührung  kommen.  Kisen- 
bahnpolizeibeamt«  tragen  im  ganzen  Land  die 
l'niform  der  königlichen  Kotistahler. 

in  einigen  Staaten  Nordamerikas  wuixle 
den  Bahnv<-rwaltimgen  unter  erheblichen  Strafen 
im  Xichtbi'achtungsfall  auigetragt-n,  ihn-  «sämt- 
lichen Bi'amr.'U.  well  hc  mit  dem  Publikum  dienst- 
lit"h  v  rkrhren,  zu  iitiiformieren.  Die  Melirzahl 
der  Bahnen  hat  tür  ihre  Beamten  Uniformen 
ans  dnnkelblanem  Tnch  mit  Mewingknöpfen 
und  goldenen  Abzeichen  aller  Art  gewählt.  Der 
Ijtati.iu-vorstaiid  tnigt  meist  eine  rote  Kappe. 

Dr.  Ziffer. 

Dienstkollo,  s.  Dienstsut. 
WeMlkmnapwitnzlCorreKptMtdnnce.  f.. 

tngerrirr].  Scliriftwcchsel  /wischen  Stellen  und 
Organen  dersfUxn  Kisenbaliuvcrwaltung  oder 
zwi«<hen  solchen  versohiedener  Verwaltungen 
in  Angdegenheiten  des  Eisenbahndienstes. 

ClxT  die  FBhmng  der  D.  pflegt  jede.Bahn- 
r.rwaltung  den  ihr  unterstehenden  .\mtern 
und  .Stellen  bestimmt«  \  ur«chriften  zu  ert^'ileii, 
durch  welche  insbesondere  geregelt  ist,  mit 
welchen  Stellen  der  eigeoen  Verwaltang,  sowie 
fremder  Verwaltungen  eine  Dienstetelle  in 
iK'hrift liehen  Verkehr  treten  darf,  wie  die  Form 
der  Dienstschreiben  einzurichten  ist,  wie  die 
leMcrai  m  befördern  sind,  in  welcher  Art  die 
ciii^  und  anslMfende  D.  in  Yormerk  su  nehmen 
ist  n.  8.  w. 

Dio  Befikderuiitr  «i-  r  I>.  innerhalb  des  Be- 
r^ich-s  einer  Bahn  urler  von  Bahn  zu  Bahn  ge- 
schieht meist  durch  die  eigenen  Organe  der 
Anstalten  in  den  Zägen.  Ls  ist  den  Privat- 
babnverwaltnngen  fast  allerwärts  im  Weg  von 
<ie«rr/.  II  i  i|.  r  Kniizi'-^jionsurkunrlen  eine  .\u"<- 
uahin-'  von  dein  l'ostzwang  insofern  zugestanden, 
als  dieselben  bei  Beobachtung  gewisser  Förm- 
lichkeiten berechtigt  sind,  ohne  Benutzung  der 
Post  die  D.  durch  ihre  eigenen  Bediensteten 
in  den  Eisenbahnzügen  mitbefonit  i  n  zu  lassen. 

Als  D.  in  diesem  Sinn  gelten  auch  die 
Korrespondenzen,  welche  von  der  ges<häfts- 
ftihrenden  Direktion  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnverwaltungen mit  den  Vereinsverwalfungen, 
sowie  zwischen  den  letzteren  gewechselt  werden. 

In  P  r  e  u  £>  e  n  ist  in  den  Konzessionsurkunden 
den  Bahnen  gestatt«t,  die  D.,  sowie  Sendungen 
von  AktiMi.  I)ru<  ksachen  und  «"Jeldern  in  Dienst- 
aiig»»legenlieiien  mittels  Bahn  befördern  zu  lassen, 
m  wt-lch^'m  Behuf  solche  Schreiben  oder  die 
Begleitbriefe  hierzu  mit  dem  Kisenbahndienst- 

EneyklopMie  d««  EiMBMnw«WM. 


Siegel  bedruckt  oder  verschlossen  und  mit  dem 
Bnbmm  „Ebenbabndienstsache"  (E.  B.  D.  8.) 

versehen  . s(»in  müssen. 

in    Österreich  (iiandclsuiinisterialerlaft 
vom  ."».  Marz  l»ü3)  dürfen  Korrespondenzen, 
welche  in  Beziehung  auf  die  Verwaltung  zwischen 
der  Eisenbahndireition  (Yerwaltungsmt)  und 
ihren  untergeonlneten  <  »nraiien  oder  zwisclien 
dic<:en  unter  sieh  geführt  werden,  auf  den  be- 
/u^'lichen  Bahnstrecken  durch  die  Bedienitetein 
I  der  Bahnanstalt  befördert  werden. 
I      In  der  Schweiz  (BundesratsbeschluO  vom 
15.  November  1858)  darf  die  Beförderung  ver- 
schlossener Briefe  und   anderer  Degen-.tände, 
welche  nach  den  allgemeinen  N'orseliriften  dem 
.  Postzwang  unterworfen  sind,  im  Verkehr  zwi- 
I  sehen  den  Direktionen  verschiedener  Bahnen, 
I  zwischen  den  Bahnverwaltungen  und  ihren  .\n- 
gestelltcn,  sowie  zwischen  den  Bahnaugesteilten 
unter  sieh ,  jedoch   nur   insofern  duroh  das 
Bahnpersonal  ohne  das  Mittel  der  Post  statt- 
finden, als  dieselben  den  Bahndienst  betreffen. 
I        In  Frankrei.h   erstreckt   sich  die  durch 
das  1  »ekret  vom  27.  Praifial  Jahr  IX  zu  Gunsten 
der  Transportanstalten  ausge.sprochene  Befteiung 
vom  Postzwang  auf  Frachtbriefe  und  Fakturen, 
welche  die  (iüter  bi-gleilen,   wofeni  selbe  keine 
fremden  Zusätze  enthalten,  dann  auf  Papiere, 
welche  ausschließlich  den  Dienst  des  Unter- 
nehmers betreffen  und  dvreh  adn  eigene«  Ibte- 
rial  auf  der  Strecke  belStdert  werden,  welche  er 

betreibt. 

Der  Vorgang.  welchiT  besBglich  der  bahn- 
seitigen  Beförderung  der  D.  heMMchtet  wird,  ist 
nicht  gleichartig  nnd  erfolgt  die  Abfi^igiing  der 

D.  teils  unter  Schleifen,  in  Couverts,  Paketen, 
j  Briefbeuteln,  Säcken.  Kasten  u.  dgl.;  die  D. 
I  wird  entweder,  wie  diev  |>,.i  unter  Couvert.  oder 
I  Schleifen  verschickter  D.  der  Fall  ist,  ohne 
{  Begleitdoknment  dem  Zugschaffner  gegen  Ge> 
,  sanitbestätigung  übergeben  oder  nach  Art  der 

Eilgut  Sendungen  einzeln  kartiert. 

In  Preu  ßen  liegt  die  Annahme  der  D., 

sowie   die   rbergabe    derselben    an   den  Zug- 
führer, bezw.  Packnieistcr.  sowie  dieAushändi- 
I  gtmg  an  den  Adressaten  den  (Tei»ä<  k.sex|iedithHMa 
ob;  dieselben  haben  auch  auf  der  ÜbergniigK- 
station  die  Ühemahme  nnd  Weiterbefftraemng 
der  T).   zu   licsnr;ren    Hierbei   ist   darauf  zu 
achten,  daß  nur  -olchc  Briefe    und  Pakete 
:  (unter  lo  kg>,  we|,  he  nach  Art  und  Verpackung 
\  den  hierüber  bei  den  einzelnen  Verwaltungen 

feltmden  Vorsdhriften  entsprachen  und  als  D. 
enntlich  gemacht  sind,  aii;."ii(.inn]en  wenlen. 
Rekommandierte  und  (ieldsendungi-n  werden 
in^  dem  bezüglichen  .Journal  eingetragen  imd 
bei  Übeisabe  an  den  Qepäcksexpedition<benmten 
in  der  Bestimmungsstation,  bezw.  f  bergangs- 
station  Iwstätigt.  Die  Übergabe  der  rekomman- 
dierten Sendungen  an  den  Adressaten  erfolgt 
^egen  Bescheinigung;  mitunter  wird  dicD.  auch 
m  Briefbeuteln  oder  verschlossenen  Kasten  be- 
fördert; dieselben  sind  ebenfalls  bei  der  (Je- 
päcksexpedition  liegen  deren  Beseheinigimg  auf- 
zugeben und  von  dieser  dem  Packmeister  g^en 
Betätigung  »  ftborgeben. 
In  Bayern  müssen  die  D. 
1.  auf  der  Adn  (!<  Ir»  die  Bezeichnung  der 
Versand«  und  Eni]  i  iii;.;>  teile,  die  Bezeichnung 
K.  S.  und  die  (Jeschüftsnummer  tragen  und 

I      2.  mit  dem  Dienstsiegel  verschlossen  sein. 
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Ihü  Beförderung  der  l>.  iniierbaib  dos 
Stiiatseisenbahnui-tzes  hat  iti  der  Kegel  durch 
die  Pof?t  i\\  geschehen,  wobei  wichtigere  Dienst- 
äcbreibuu  als  eingeschrieben  zu  behandeln 
sind. 

l>ie  1>.  der  I>ienstst<'llfn  mit  fremden  Sta- 
ti<nwil  oder  Bahnen  hat  dieselben  Merkmale  zu 
tragen  (statt  der  Bezeichnung  R.  S.  ist  jedoch  auf 
denselben  die  Bezeichnung  D.  S.  oder  E.  B.  I).  S. 
anzubringen I  luid  ist  durch  das  y(  liart'in  r- 
p«rsonal  unter  Vortrag  im  Übeivabs-  und  Ab- 
fi«feningsfioh«i]i  f n  Termitteln ;  iHootifere  D.  sind 
mittelä  Kilkarte  zuzukartieren. 

Auf  den  sachsichen  St;uitsbahueü  werden 
die  I).  (Schriftvn  und  Pakete)  dem  Zugführer, 
bezw.  dem  dem  Zug  für  den  Gepftcksdieost  bei* 
gegebenen  Beunten  übergeben.  Fftr  die  rich- 
tige Übernahme  und  Übi  rir-ibp  von  dienstlichen 
tield-,  Wert-  und  sonstigen  einzuschreibenden 
Sendungen  ist  ider  ZugilUinr  «llein  venat- 
wortlioh. 

Bei  den  vArttemberf {«eben  Stiuit»' 

bahnen  sind  ull''  zwisi  lu-n  di-n  I)i»>iist.stAll(>n  des 
Kisenbaho-  und  D.tunif^chitrahrt-.liotrifb»,  sowie 
des  Eisenbähnbaues  zur  Versi  iuitui^  kommenden 
Schreiben  und  Pakete,  soweit  die  »bsendende 
und  die  empfangende  Stelle  ihren  Sitz  in  Orten 
hahfii.  wi'liin»  :in  der  Hahn  j^clt^oMi  sind,  aus- 
schließlich diin  b  die  liahri  zu  bi'furdcni.  (Mini- 
«terialvfrordniing  vom  7.  März  18«r>.) 

Die  durch  die  Bahn  zu  befördernden  Suhm- 
ben  und  Aktenpakete  sind  auf  der  Adresse  mit 
i\rv  Bezeichnung  -K.  D  zu  vri^idifii  und  zu 
verschließen.  Ohne  Ver.schluü  dürfen  dit-  Amtsi- 
Uätter  der  Verkehrsanstalten,  die  Itegicrnngs- 
und  Reichsgesetzbliittcr,  derStaatsanzeiger,  dann 
die  Laufschreiben  zur  Beförderung  durch  die  Balm 
flbemommen  werden. 

Bei  der  Aufgabe  sind  die  Sendungen  mit 
dem  Stempel  der  Gepäcksabfertigungsstelle  zu 
versnh^n .  lir-vor  sie  den  0'  pä(  k-;i  luiffnern 
lüv  iJetordfruug  au  die  Gepacksabfcrügungs- 
beaniten  der  Bestimmungsstation  übergeben 
werden.  Die  Bahnhof-  und  Stationsvorst&nde 
haben  im  Benehmen  mit  den  RmpfangsHtellen 
dafür  Sorge  zu  tragen,  daß  di*^'  angcl^unimenen 
dienstlicheu  Sendungen  rasch  au  dit-  Adresse 
gelangen. 

Bei  den  österreiohinchen  ätaats- 
bahnen  werden  die  von  den  Teraehiedenen 

Dion'stabtf  iliingr'n  in  f  in*»r  Station  zur  Aufgabe 
kuuiiiifijdeu  I>  di  iu  .SutionsTorstand  oder  dem 
mit  der  Expedition  di-r  Korrespondenz  betrauten 
Beamten  mittels  Korrespondenuustellbucbs 
flliergeben,  nnd  iwar  an  jede  Dienststelle, 
Dienstabteilung  oder  Station  je  unter  einem 
Couvert  oder  bei  {leriodisohcn  Eingaben  unter 
einer  einzigeil  Schleife;  auf  jedem  CouveH  und 
auf  den  Schleifen  müssen  nebst  der  Adresse 
oberhalb  die  Station  nnd  DienstabteOmiff,  von  der 
die  Korr«  >|>ondf'nz  au«g<dir.  f.  mcr  unterlialb  links 
die  Nummern  der  Einlagen  ange-^^efzt  werden. 
Alle  Korrespondenzen  hat  der  expedierende  Be- 
amte mit  dem  Slatiousbtempei  zu  versehen  und 
in  das  Korrespondenzjoumaf  und  für  jeden  Zug 
stj*f ioii-\V''isf  im  1 'lii  igaI)>viTZ>  ir]iiii<  /u 
mt'rkt.'ii,  w»4cbes  di-r  Schalinfi  zu  WstaÜgcn 
hat. 

Gröliore  Dienstpakete ,  son.st  wichtige  D. 
imd  Rechnung-l>elege  werden  mit  Eilgutkarte 
expediert. 

Der  Schatfaer  hat  die  übvrnoumieneu  D. 


im  Abgabsverzeicüms  einzutragen  und  gegen 
Bestätigung  in  demselben  abzugeben. 

Bei  den  vereinigten  Schweizer  Bah- 
nen dürfen  Stationen  die  D.  und  Dienstpakete 
nur  in  Empfang  nehmen,  wenn  sie  den  gesetz- 
lichen Vorschriften  über  die  Befreiung  vom 
postzwang  entsprechen. 

Die  D.  sollen  in  eigens  hierfür  bestimmt«u 
Büchern,  sowohl  auf  der  Abgangs-,  als  auf  der 
Aukunftsstation  vorgemerkt  werden :  a\if  jen.  r 
soll  der  Empfang  durch  die  Zugführer,  auf 
dieser  durch  den  Adressaten  oder  durch  einen 
hierfür  besonders  beseichneten  Angestellten  be- 
scheinigt werden. 

Die  Weiterexnedition.  bezw.  g-g.'n-.eitige 
Übergabe  der  in  der  Abzwei^station  für  Seiten- 
routen abgegebenen  D.  hat  m  Shnlicber  Weise 
zu  ppsi'henon,  wie  bei  Gcjiäi  k  und  Eilgut., 

Hei  di  r  gi'genseitigeu  Übt-rgabf,  Lezw.  Cber- 
nalmiL'  d»  r  i)  hat  man  sich  von  der  richtigen 
Anzahl  zu  überzeugen.  Die  D.  von  ausländischen 
Stationen  sind  an  die  betreffende  EUfntfauie 
zu  befestigen. 

Die  D.  der   französischen  ü. st  bahn 
geht  unter  Kreuzband  unrl  Siegel.  Letzteres 
muß  so  angebracht  sein,  daß  eine  Prafung  des 
Inhalts  ohne  Verletzung  stattftnden  Innn.  Die  • 
Kr>Mi7bnndf>r  m\d  je  n;o  Ii  d-  r  Dichtung  der  Be- 
I  forderung  von  oder  mdi  Paris  in  verscniedenen 
.  Farben  aufgelegt.    Zur  Kenntlichmachung  der 
I  Dienststelle,  an  welche  die  D.  gerichtet  ist  wird 
I  letztere  mit  einem  Buchstaben  versehen.  Die  D. 
muß  dfui  Vorstand  di>r  .\!)g,(ngssfation  über- 
gt-Utu  werdt'ii  und  die  Bemerkung  „Serviw" 
tragen.  Die  D.  wird  sodann  vom  Vorsteher  der 
j  Abgangsstation  mit  dem  Bahnhofstempel,  dem 
Datum  nnd  der  Nummer  des  betroffenden  Zug« 
vi^rsi'lu-n.    IM<'  D.  wird  mit  ln'sond<  ri'r  Fraoht- 
karte  bt  tördort   l»ic»e  wird  aus  einem  Heft  mit 
Stamm  lu  rau  g  uommen,  vom  Vorstand  unter- 
zeichnet und  dem  Zugfülirer  fkbergeben,  der 
nun  hierfür  verantwortlich  ist.   Der  Zugführer 
fuhrt  lin  Verzeichnis  mit  sich,  in  wildit-s  er 
jede  einzelne  D.  und  den  Bestimmungsort  ein- 
trägt. Die  Frachtkarten  weitlen  an  die  Aufgabs- 
[  Station  mit  dem  nächsten  Zug  rädcbefOrdert 
und  an  den  Stamm  angeheftet. 

Dienstordnunx       «titerHH  Sinn  umfaßt 
die  Vuntcliriften,  welciie  zur  Aufrechtcrhaltuog 
der  Ordnung  und  Begclmä&igkMt  des  Betrieb« 
von  der  Regierung  im  Vcronlnungsweg,  bezw. 
im  Rahmen  der  oestoheuden  Gesetze  von  den 
Bahnverwaltungen  selbst  erlassen  werden.  Zur 
D.  in  diesem  Smn,  welche  öfl'entiioh-reehUicber 
Natur  ist  gehören  die  bahnpolizeilichen  Vor> 
srhrifton  f Bahnpolizeireglements  u.  s.  w.),  die 
Eahrurdiiung    und   die  Betriehsdiensfinstruk- 
'  tionen  (s.  Rohr,  Handhurli  ih-s  praktischen  Eisen- 
I  bahudieustos,  Stuttgart  Iti? 7.  und  fiauehofer, 
I  GrandzDfedes Eisenbahnwesens,  Stuttgart  1876). 
In  innnn  andern,  namentlich  in  Österreich 
gebräuchlichen  Sinn,   bezeichnet  D.  (Uienst- 
pragniatik,   Dienstregulativ)   die  Zusammen- 
fassung der  gemeinsamen,  für  das  Personal 
einer  Verwaltung  gültigen  NormatiThestiin- 
I  mungi-n  in  iM-tr.'tf  <!>•>  1  li.'usf vrihiiltnisses ;  die 
D.  ui  ditsem  Sinn  enthiiii  sonach  iiishcsondere 
Vor.tchriften  über  die  Aufnahme  in  d-  ii  lUenst, 
aber  die  Bezflge  und  sonstigen  Rechte,  sowie 
über  die  Verpniehtnngen  der  Bediensteten,  ttber 
I>iv''i]<]iuar1»'!i.indlung,  Auflösung  des  IHenst- 
I  Verhältnisses  u.  s.  w. 
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In  Deutschland  und  der  Schweiz  werdk-n  1 
diese  Vorschriften  unter  der  Bezeichnung  «All-  I 

g-Miifia«'  1  »ifnstvor-'hritffii"  i  Ailgiuiuiin-  \W- 
^rimmiiitgen),  in  Italien  als  „^^orule sul perso- 
iiAf'.  in  Belgien  und  Frankreich  als«Ordre 
g^mT.\l  fpersonuel)-  zusammengefaßt. 

Soweit  es  sich  um  Beamte  von  StAjttsb»hiu'U 
handelt,  enthaltMl  derlei  Dienstvorschriften  zu- 
meist einen  Auszuff  aus  den  einschl^ieeu  Be- 
stimmungen der  flkr  Stwtebeamt«  geltenden 
n*  v  tz<  (Beamtengeteti»),  betw.  Verordnungen 
und  ErLisse. 

Dienstpersonal,  s.  BalmbedleDstete. 

Dienstpflichten  {Obligations,  f.  pl.,  de 
Mtrtnce),  Verpflichtungen,  aeren  KrfuUun^  der 
Beamte  kraft  dra  DunutTerlütttniss^  out  der 
Wirkung  auf  sich  nimmt,  daß  die  f'lurtrftiiiig 
der  D.  die  festgesetzten  Folgen  und  Strafen, 
nach  Umständen  Mgar  geriditliehe  Ahndung 
nach  sich  zieht 

Die  D.  lassen  sich  in  allgemeine  und 
besondere  unterscheiden;  ••r^t<^^'  siiiil  jene, 
Wt'lche  von  allen  Bediensteten  einer  VsTwaituug 

fleiehmäßig  zu  beobachten  sind,  wogegen  die 
esonderen  D  aus  den  Obliegenheiten  ent- 
springen, welche  die  Versehun^  eines  bestimm- 
ten iyienstpo--t<'ti-;  mit  sich  bnngt. 

Vermöge  der  allgemeinen  f).  obliegt  es  dem  | 
Bediensteten,  die  ihm  übertragenen  Geschäfte  i 
nach  den  allgemeinen  Oesetzen  und  Verord- 
nungen,  sowie  den  ihm  bekanntgegebenen 
Dienstvorscliriftfii  i'unktliili  und  u'<'wi-si'nh>ift 
nach  best''Ui  \Vi-;-.tii  imii  Können  zu  vcrrii  htfii. 
das  Intertssi«  «Iit  Vi-rw.iltuti«;  Kniftni  zu 

wahren  und  zu  förd-  rn.  sidi  in  und  außer  dem 
l>ienst  eines  unständi;r>'n.  huflichen,  besonnenen 
und  wenn  n  »ti|,'  »  ntsi  hi-  dt  iien  Benehmens  ];i-i^cn 
das  Publikum  s<iwohl.  als  spegeu  Untergebene, 
der  Vertriglichkeit  gpgen  Gleichgestellte  und 
des  dtenst<^Ugen  Verultens  gegen  Toigesetste 
zu  befleißen. 

Zu  di'ii  w.iteren  all^tin'  int  ii  1).  gehört  es 
ferner,  das  Dieostgebeimois  zu  bewahren,  ohne 
Erlaubnis  nteht  TomDicmt  auszubleiben,  keine 
Nebenbe«<häftigungen  und  (iesi-henke  anzu- 
nehmen. sich_ohne  vorherige  Anzeige  nicht  zu 
verehelichen.  Andenmgen  in  den  Kamilienstands- 
verbältnisaen  behufs  fiichtigstellung  der  Per- 
sonalakten anzumelden,  den  Pensions-,  bezw. 
Kraukenkassen  beizutrtten  u  ^  w 

Die  besonderen  D.  ri<  lilt-n  sicii  nach  der 
Natur  der  Geschäfte,  welche  den  einzelnen  Be- 
diensteten ttbertmgen  sind,  und  eigeben  sich 
ans  den  besonderen  Dienstvorschriften,  welche 
ihnen  bpi  Antritt  Postens  zur  Kenntnis 
gebracht  werden;  s.  Dienstordnung  und  Dienst- 
«ertng. 

Dienstreisen  ( V»vnnr$.  m.  pl.,  m  fervire). 
Reisen  von  'Bahnbedienüteten  zu  diensthchen 
Zwecken;  dieselben  erfolgen  teils  im  Bereich 
des  ^genen  Netzes  der  Verwaltung,  welcher  der 
betrefeade  Beamte  angehi^rt,  teils  aofierhalb 
desselben.   Zu  itfn  I>  w.'nlfn  nicht  gerechnet:  : 
Keisen  zum  Zh>'<  k  dtr  Ausbildung,  zum  Besuch  : 
der  etwa  auswärts  abgehaltenen  Instruktions-  \ 
standen,  Eeisen  zur  Anlegung  der  Prüfungen, 
des  Diensteids  n.  dgl.  D.  auf^balb  des  Netzes 
der  eigenen  V.  iw  ilfnng  untern>hnnii  haupt- 
sächlich Orgau*'  dt-r  Centralverw.illung  behufs 
Teilnahme  an  Konferenzen  mit  Vcrtrf»tem  an- 
derer Verwaltungen  oder  zu  Studienzwecken. 


Die  D.  innerhalb  des  eigenen  Netzes  einer 
Bahnverwaltung  bezwecken  meist  die  Kontrolle 
«l'  T  Handhabung  des  Dienst-  s,  Vornahmt'  li.*- 
.>timnitLT  Erhebim^en,  Kevision  von  Kasse-  und 
anderen  Bo^tiindrn,  Intervention  bei  behördlichen 
Kommissionen  u,  dgl.  Derartige  D.  werden  von 
Beamten  der  Centraistellen,  bezw.  soweit  Mittel- 
stellen für  (Ion  Betrieb  eingeriihtcf  sind.  v..ii 
den  hierzu  bestimmten  Beamten  der  letzteren, 
dann  von  den  Beamten  der  unienn  (lokalen) 
Dien^tsti  llen  innerhalb  des  ihnen  lugewiesenen 
Bezirks  vorgenommen. 

Vorstände  von  Centraistellen  (Generaldirek- 
toren, Direktoren,  Präsidenten)  pflegen  im  Be- 
reich des  unterjftebenden  Netzes  D.  zu  unter- 
n>'lun<'n  und  t  inzi'lii"  K'-visionen  untergebener 
Stellen  oder  ihres  Geschäftsgangs  vorzunehmen. 

Die  Prisidenten  der  preußischen  Ei.sen- 
bahndirektionen  sind  organi.sationsmäCig  ver- 
pflichtet, alle  Jahre  eine  hosondere  Revision  der 
ontersteUten  Betriehriüntrr  uml  ihn  s  Geschäfts- 
gangs Torzunehmen  und  das  hierüber  auf/u- 
nebmende  Protokoll  dem  Re8Sortniini>t er  in 
Abschrift  vorzulegen.  I>i''  Vornahme  r  I». 
kann  auch  einem  der  Abteilungsdirigeateu 
Qbertnigen  werden. 

In  iihnlielu-r  W<'ise  i>t  auch  der  Gfner.d- 
direktur  der  büvrischt'n  Staatsbahnen  ver- 
pflichtet, alle  Jatire  eine  eingehende  Revision 
eines  der  unterstellten  Oberbahnämter  und  seines 
Oeschftftsgangs  vorzunehmen  und  die  darQber 
aufzunehmende  Verhandlung  dein  ..Staatsmini- 
sterium des  kgl.  Hauses  und  des  ÄuUeru  vor» 
zulegen.  Die  Vornahme  dieser  D.  kann  der 
Generaldirektor  ebenfalls  einem  AbteilungtTor^ 
stand  übertragen. 

Der  Umfang  der  D ,  welche  die  Beamtm 
der  Centraistellen  zum  Zweck  der  überwachong 
der  Handhabung  des  äußeren  Dienstes  tot- 

nehun'ii,  hi»ng:t  wt'sentlirh  davon  ab,  ob  Mittel- 
steilen  des  Betrieb-s  h<i  liner  Verwaltung 
organisiert  sind.  Ist  dies  der  Fall,  dann 
werden  D.  zum  Zweck  der  aktiven  Kontrolle 
zumeist  von  diesen  Mittelstellen  ausgehen  und 
durch  ilif  hierzu  bestimmten  <  »rgjine  (Bau-,  Be- 
triebs- und  Maschinen  inspektoreu.  Te^grapheU' 
Inspektoren,  Betriebs-  und  Yerkehneontfolenre, 
Kassen-  und  Zugsrevisoren  ii  s.  w.)  erfolgen; 
andernfalls  sind  diese  zur  Vornalune  |ieriodi<«cher 
D.  behufs  Vh  (^•rwaehun^  d'T  i  »it-n^^tahwicklung 
berufenen  Orj^aue  den  Centraistellen  zugeteilt. 
Von  den  Organen  der  niederen  Dienststellen 
sind  es  insbesondere  die  Bahnini'  Tii.  ure  und 
Bezi  rksmaschinenmei  ster  (Heiz  h  a  u  s  \  <  i  rstä  nde) , 
welche  öfters  in  die  Lage  kommen,  D.  zur  Aus- 
übung des  ihnen  zugewieseneu  Dienstes  zu 
unternehmen. 

Die  Vorstände  der  Dienststellen,  welchen  die 
aktive  Kontrolle  obliegt,  haben  dafllr  zu  sorgen, 
daß  die  einzelnen  Strecken  ihres  Bezirks  durch 
die  stiüidiR  zu  solchen  D.  bestimmten,  als  auch 
dnrch  andere  Organe  mS^ichst  oft  bereist 
werd'Mi 

Beumtt»  hiihtrer  i>ienststellen,  welche  1>.  zur 
Revision  des  Dienstes  bei  untergeordneten  Dienst- 
Stellen  Toroehmen,  sind  in  der  Begel,  es  sei 
denn,  dafi  Oefahr  im  Verzag  inir«,  nieht  be- 
rechtigt, mündliche  Weisunjr-n  zu  erteilen  und 
müssen  sich  darauf  beschriiuken,  ihre  Wahr- 
nehmungen nach  Kikkkehr  von  der  D.  zum 
Gegenstand  einer  Amtshandlung  zu  machen. 

G7' 
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Cber  <li<.'  geuiaihteu  Wiihiuthüiuugeii  habon 
diebetrfflVndt.'uBodiciistete:i  auch,abgeseh<?u  von 
•i^m  angt'fnhrtm  Fall,  vielfach,  und  namentlich 
wenn  sie  Reisearersa  beziehen,  periodische  Be- 
richte deuj  r>i>ni-tv(>r^'.->'t/.t(  ii  vontuleg-'ii 

Über  die  Eub-cluidigHügeu,  welche  den  Be- 
amten  für  die  mit  der  Vornahme  von  Dienst- 
reisen verbundenen  Auslagen  bahnseitig  ta.- 
kommen,  s.  Diäten  und  R**isekosten. 

Dienstsiegel.  Arntsst^mpel,  Siegel,  welche 
von  den  Eisenbahndienslstellea  bratinimten 
dienstlichen  Beurkundungen  zur  Bekrifligllllg 
ihrer  I-kihtheit  boieed ruckt  werden. 

Bei  der  jneutischen  StaatHeis<>nbahnver- 
waitung  sind  zur  Fiihnuig  und  Benutzung  der 
i»,  angewiesen:  die  Direktionen  und  deren 
Priteideaten.  die  Betriebsimier,  Baukoutmi:>- 
sionen.  Hauptkassen .  die  sechs  Abt»  iltincren 
d«»R  Centraibureaus,  nötigenfulls  auch  f  iii/.elne 
rnterabteilungen  derselben,  die  Betriebskassen, 
Betriebsbureaux ,  dio  ätationcu,  die  selbst- 
fttandigen  OfttereipediUonen,  Waat  auch  ein- 
zeln'' t*nt- Abteilungen  derselben  und  andere 
mir  der  srlbständigen  Erledigunfr  bestimmter 
«fcschäfte  betraute  Dienststellen  od-  r  ,iK  solche 
bestellte  Beamte  der  Bau-  und  iktriebsver- 
wsÄtung.  Befinden  sich  xwei  oder  mebrere 
gleichartige  Behörden,  Stellen  oder  Bi  ^inte  der 
8taatseisenbahuverwaltung  an  dem&ilbeu  Ort, 
üf>  müssen  <de  Verwaltungsangehörigkeit  oder 
die  besondere  «schäftliche  Aufgabe  der  Stelle 
dnrch  entrörecnende  Zusfttze  besonders  ange- 
diPii'  '  iden. 

Dieastsprache,  die  im  müudli«)i'n  («h'r 
BChriflltcihen  Dien^tverkehr  seitens  der  Baliii- 
organe  zur  Anwendung  kommende  Sprache.  In 
zwei-  oder  mehrsprachigen  Landern  wird  der 
inn-  t-'  <!i.  n>rliv  lii'  \".  tkehr  der  Eisenbahnen  in 
der  herrschenden  Landessprache  (Staatssprache) 
abgewickelt,  während  im  Verkehr  mit  dem  Pu- 
blilum  jeweilig  diejenige  landesübliche  Sprache 
zur  Anwendung  kommt,  deren  sich  dio  oetref- 
fende  Partei  im  ein/.'  Iii'  u  Fall  bedient. 

Die  Drucksorten  werden  in  doppel-  oder 
mehrsprachigen  Ländern  in  allen  lanaestblicben 
Sprachen  aufgelegt. 

Im  internationalen  Eisenbahnverkehr  l)edient 
sich  jede  Bahn  für  den  Schriftwechsel,  wofern 
nicht  besondere  Abmachungen  (beispielsweise 
für  die  Güterbefrtrdenmg)  getroffen  werden,  in 
der  Regel  ihrer  Landessprache. 

Doch  kommen  aucn  Abweichungen  von 
diesem  Grundsatz  vor;  so  korrespondii'rrn  die 
ungarischen,  nunäniachen,  boUündischen  und 
dimsiche»  Balmen  mit  österreidiisehett  tind 
deutschen  Bahnen  in  dfut-rluT  Sprache. 

Im  inteniatiüuak'U  tiutfiverki-lir  koiuiuvu 
meist  doppelsprachige  Formularien  von  Fra.  ht 
briefen  und  Begleitpi^ieren  sur  Anwendung, 
die  in  der  Regel  in  der  Sprache  des  LmmEs 
der  Ausgangsstation  ausgeferticr  werdfii  Dabei 
ist  für  einzelne  Verkehre  häutig  vorfj^e^rh  rieben, 
daß  der  in  der  Sprache  der  Au.s^ngsst.itioa  aus- 
gefertigte Frachtbrief,  bezw.  die  Bj^eitpapiere 
in  den  urenutationen  Tor  Eintritt  in  das  Land, 
dem  di.'  Fmpfangsstation  anp-  hf^rt  .  in  die 
Sprrt*  la«  dies«*s  Lands  übersetzt  werden  uiüs!.en. 

Im  Bereich  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
babnTerwaitangen  erfolgt  die  Ausfertigung  der 
Fniebtbriefe,  naCbeetaMsoliebwigen,  Wi^en- 
be«chüdigungsrapporte  tt.  dgl  «nsschlieQlicE  in 
deutscher  Sprache. 


'  Das  iiit'TiiaUinial'' l  lx'i  mkommeu  über  den 
I  Eiseubahul'nichtvt'rk'  lir  •  uthält  in  Bezug  auf 
I  die  Sprachenfrage  die  Bestimmung,  dafi  die 
I  Frachtbriefe  in  französischer  oder  deutscher 
Spnn  lir  auszufertigen  -iuii  Ausfertigungen  in 
1  an'iii  '  U  Sprachen  werden  nur  zugelassen,  wenn 
I  i  l>«  ;  m  czungen  in  dner  dieser  beiden  Spradien 
j  beigegeb<n  sind. 

I  Die  Verhandlungen  in  Konferenzen,  an  wel- 
chen die  Veit r.t'T  vnh  f>;ilti;i'ii  v-iMhi. wiener 
Staaten  teilnehmen,  wertieu  am  Kontinent  zu- 
i  meist  in  deut.s<  her,  oder  wenn  die  Mehrzahl  aus 
I  Vi'i  tr  t.M  ii  h.  lascher,  französischer,  bezw.  ita- 
.  lieni-'  Ii'  1  Üalmen  besteht,  in  französischer 
,  Spr.»  hr     fuhrt  und  den  Teilnebmern  anderer 

JJationalität  verdolmetscht. 
]       Dien^tätrafen,    s.  Disciplinai-vorschriften 
,  und  Dienstentlassung. 

Dienststnndcn  {Ileures,  f.  pl.,  de  serake} 
des  Bahnpersonals,  im  weiteren  Sinn  die  Zeit» 
I  währcnil  well  h'T  '\]('  Hahnheaintfu  im  Dienst 
!  ZU  verbleiben  haben,  im  engeren,  nachstehend 
gebrauchten  Sinn  Geschäftsstunden,  während 
I  welcher  dii'  Pt^-sonen-,  Gepäcks-  und  Güter- 
expeditionen für  das  Publikum  geöffnet  sind. 

Die  Festsetzung  der  1>.  für  Personen-  und 
GejiäcksesiMHlitionen  erfolgt  nach  den  reglemen- 
tanschen  ßestimmimgcn  (§  0  rles  Betriebs- 
reglements) und  den  hierauf  beruhenden  be- 
sonderen Anordnungen  jeder  Verwaltung  (s.  dies- 
bezfiglich  Billet-  und  Personenexpedition  i 

Die  Dauer  und  Einteilung  der  D.  für  die 
Güterexpedition  richtet  sich  nach  dem  dienst- 
li.  li.  n  Bedürfnis.  Für  die  GüteresiH  ilifion  werden 
D.  für  die  Winter-  und  Sommermonate,  sowie 
für  die  Wochen-  und  Sonntage  verschieden  fest- 
gesetzt, und  zwar  für  Wochentage  zumeist  mit 
einer  üntOTbreehun^  zur  Mittagszeit.   Die  T>. 
für  die  Gntt'rf^xp>-dltiuiien  w.-^rdi  ii  dr  in  PiiblikTim 
j  durch  Ans<  hlag  in  den  St,itioneni«iüterma^azin) 
I  bekannt  gegeben.  (Näheres  s.  GütereipeditioB.) 
Dionstsnspondierunp,  s  Dienstenthebung. 

,  Dien^ttabelie.  Diensrb 'S' hn  ibung,  Quali- 
flkationstabelle,  Qualifikationsliste,  eine  bei  den 

'  österreichischen  und  einzelnen  deutschen  Bahnen 

'  vorkommende ,  schriftliche  Aufzeichnung  der 
Personalstandsverhältnisse  der  Bedienstet fn  Die 
D.  enthalten  in  der  Regel  den  Vor-  und  Zu- 
namen de«  Bediensteten,  den  Geburt»-,  bezw. 

'  Zustnndt^'keit«ort,  Nachweis  der  Bildung  (Stu- 
dii  ii,  Spraciienkenntnisse),  juaktische  Verwen- 
(hiiig  vor  Eintritt   in    den  Ki';onbahndi''nst, 

I  zurückgelegte  Wehrpflicht,  Angaben  über  den 

I  nunilienstind,  Namen  der  Fran  und  lunder. 

'  ror'frfknmmene  Gebtirfen  nnd  Todcsfälli-,  Tag- 
d'  s  Dienstantritts,  T.ig  dt  r  Eidesleistung  oder 
dt  >  Gelöbnisses,  Nachweis  der  Mitgliedschaft  an 
PeuMOOf-  und  Krankenkassen,  Krfolg  der  im 
Eisenbalmdienst  abgelten  Prüfungen,  Auf- 
zählung von  B(dobnn^'>  ii,  A)i«7eif»hnnnfren,  Stra- 
fen, Krankheiten,  l  riauben,  endlieh  alle  Ver- 
änderungen in  der  dienstlichen  Stellung. 

Die  D.  werden  unter  unmittelbarer  Sperre  des 
DienatTontands  gehalten,  bexw.  in  einer  eigenen 
Personalienregistratur  aufl»ewii1irt  Iber  die 
Führung  der  D.  bestehen  in  der  Regel  beson- 
dere Vorschriften  (s.  beispielsweise  Bekannt- 
machung dflfl  bafr^.Staatsmini8terium8  des  kgl. 
Haniws  und  des  Anßem  vom  11.  Mai  1887. 
betrrfTnnl  ila>  QualifikaTif'Uswesen  d-  r  kjrl.VtT- 
kehrsanstalten,  ferner  die  Vorschrift  bei  dea 
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AstcrTeichuehea  StaaUbahnen  über  die  Führung 

der  D.). 

Diensttafel.  Üienströster,  das  seitens  des 
Stationsvorstaads,  b«zw.  Betriebswerkmeisters 
(Heizhaiuldters)  nach  Maßgabe  der  höheren 
Orts  festtresotzti'ü  TUensteioteiluug  taglich  anf- 
geüteUte  Tabliuu  über  die  Regelung  des  Ziiirs- 
Maw.  Lokomotivdienstes  für  den  näcnstfolg<'ti>h'ii 
1^.  Dieae  Tafel  wird,  soweit  es  sich  um  den 
Zvgadicntt  handelt,  im  Sdialfnerximmer  oder 
an  einer  wnstigen  geeigneten  Sti-llf,  für  den 
Maschineadiiiist  dagegen  im  Lokoiuotivsehiippe« 
{Führcrzinimer)  dem  Maschinenpersonal,  wirie 
den  Arbeitern  bekannt  gfemaeht. 

Anf  der  D.  f&r  den  Zugadienst  werden  avfier 
d.  r  IMriistf  intt  ilung  für  jeden  Zr.g  auch  die  Er- 
kr.uikiiijgeu,  lit;urlaubungen,  Kommandierungen 
u.  dgl.  verzeichnet;  ebenso  wird  die  D.  für 
den  liasohinendienat  nicht  bloß  zur  Angabe 
der  Lokomotivtouren  und  der  Personalbesetzung 
dLTM'ltx-n,  soiidprii  :iuoh  zu  vrrsrhicdcnfn  Be- 
merkuugt'U  bfinitzt,  wplehe  .sieb  auf  den  Loko- 
motirdienst  dr-  licrrfffinden  Tags  beziehen  und 
an  dieaer  Stelle  dem  Lokomotivnersonal,  welchea 
rerpAfehtet  ist,  die  D.  einztiseben,  nicht  ent- 
gehen liänn-n. 

Die  l).  ist  entwedfi"  eine  hökenie,  xthwarz 
«ainalridiaie  Tafel,  in  welcher  die  nötigen, 
faUweise  »insnfüllendeu  Rubriken  Terzeichnet 
aind,  oder  «n  rorgedrucktes  Plakat,  in  welohes 
die  betreffenden  Daten  einzutrai,'rn  -ItuI  :  mit- 
unter ist  die  D.  auch  derart  eingerichtet,  daß 
nur  die  Nuinen,  Znga-,  bezw.  Lokomotirnummeni 
etageschrieben  werden  (s.  Brosius  und  Koch, 
Sdiule  für  den  äui>eren  Eisenbahnbetrieb, 
Wiesbaden  IHäti.) 

Diensttausch,  Tausch  der  zuge^ue^euen 
Dienstleistung  mit  einem  Dieust^no$sen  ist 
beim  Eisenbahndienst  nur  mit  Genehmigung 
des  Vorgesetzten  zuläjs«*ig,  widrigcufulls  dem 
ei^rntliL'h  l>iin-t|<äichtigcn  die  TOlle  DieiiataB- 
verantwortiichkeit  verbleibt. 

Diensttelegraph,  der  elektrische  Spredi- 
telegraph,  welcher  zur  l-'ühruug  d>-v  t.  l'^crniphi- 
schen  Korrespondenz  zwischen  il>n  Stationen 
dient.  >.  'i'i'li'irn',;ili'  ri'li<>ust. 

Dienstöli«rxabe,  bezw.  -Überuahuie  au- 
lisalidi  emes  Weobsel<«  in  der  Beeetzung  von 

Pifn'itstellen,  mit  deren  Fühining  eine  Geld- 
oder Materialgebarung  verbunden  ist.  Zur  D. 
wird  zumeist  ein  von  der  Centralstelle.  bezw. 
einer  Mittelatelle  eigena  beorderter  Konunissar 
entsendet  In  weniger  wichtigen  oder  sehr  dring- 
lichen Fällen  i-rkennt  man  e-t  wohl  mich  f\\r 
zureichend,  daJi  statt  einen  besonderen  Kommis- 
särs der  bezügliche  imnüttelbare  Dienstvorstand 
intenreniert;  in  allen  Fällen  ;bleibt  es  jedoch 
Gtuttdaati,  daß  der  Übemahnie  von  Wertgegen- 
ständen  niißer  dem  f'hergeb»'r  und  Übemehmer 
st«ts  auch  ein  siu;hvör&tändiger  Beamter  (Kassen- 
oontroleur  u.  dgl.)  beiwohne,  und  daß  über  den 
▼oQiogenen  Akt  ein  Protokoll  niedergeschrieben 
werde,  weldiea  die  «Imfllchen  beteiligten  An- 
Wefendpn  zu  luiferf»  rtijr''n  hnhoji. 

Bei  den  regelmitiii^'.  |ieriodisch  oder  täglich 
▼oricommendenD.,  iii^uweit  sieDienstablQsuogen 
«tnd.  greift  in  der  Segel  ein  wesentlich  ein- 
flwhererToi^rang  platz.  Der  Übergebende  meldet 
eingehend  und  pünktlich  alle  stattgehabten  oder 
zu  gewärtigenden  Vorkomninix'^e,  welche  irgend- 
wie behufs  leichter  uud  guter  Wettevftkhrung 
des  Dicoates  dem  Dienstnacbfolger  za  wissen 


nötig  sind.  Besonders  wichtige  Viostände  sind 
dabei  entweder  jedesmal  oder  wenigstens  unter 
bestimmten  Verliitlt II is-  u  -eli  riftlich,  etw  i 
in  einem ^igeneu  Übei-]»bäbuch  anzumerken 
und  vom  Obeigeber  wie  Ul»emehmer  zu  unter- 
fertigr'^n 

Für  alle  .\rten  der  D.,  seien  es  solche,  die 
mit  Personaiwechsel,  mit  di  r  1  »icii-taldo-ung, 
mit  der  Einführung  neuer  oder  Aufliwsung  be- 
standener Posten  u.  9.  w.  verbunden  sind,  oder 
solche,  welche  aus  dem  Verkehr  der  verschie- 
denen Geschäftszweige  unlereinander,  aus  den 
Manipulationen  bei  Magazinen,  bei  Ladest«'llen. 
auf  Fabnksgbisen ,  in  Abzweigatationen ,  in 
AnsohlnliBtanonen  u.  s.  w.  durch  den  Transit- 
diensf,  den  "WajjeiiiiberpaTig'  und  den  Verkehr 
mit  den  xVus<.liluübahnen  überhaupt  u.  ».  1. 
1  erwachsen,  soll  das  betreffende  sachliche  und 
j  formale  Voxgehen  auf  das  Genaueste  von  den 
VerwaltniURn  bestimmt,  bezw.  mit  den  be- 
teiligten Nachbarvcrwaltungeii  oder  Kommit- 
tenten vereinbart  werden,  da  au»  iückenhiifteu 
D.  unter  Umständen  sicherheitsgefährUche  Irr- 
tOmer,  sowie  sonstige  Benachteiiiirangrai  des 
Dienstes,  endlich  anen  8treitftUe  $Sut  Axt  her- 
vorgehen können. 

Es  ist  daher  eine  wichtige  und  diuikbare 
Aufgabe  jeder  Eisenbafanadministration,  fllr  jede 
der  vorkommenden  D.  wohldurchdachte,  genaue, 
eingehende,  aber  <loch  auch  von  Schwerfilllifr- 
keit  freie  B-'^riiumungen  zu  erla^S'  ii,  und  iib>  r- 
dies  mit  alier  Strenge  Sorge  zu  tragen,  daß  die 
Best  iromnngen  auch  nllaeits  pQnktltefaat  befolgt 
werden. 

Hinsichtlich  der  D.  schreil)en  w.  a.  die  in 
Österreich-Ungarn  p-lteudeu  Gnindziige  für  den 
Verkehrsdienfät  im  Punkt  ♦>  vor:  ^Bei  der  D., 
welche  unter  allen  Umständen  persönlich 
vorzitneliuien  ist,  hat  der  Ibergeliende  dem 
Übern"liui<  niien  alle  auf  die  ungestörte  Fort- 
setzutijjr  des  Dienstes  Bezug  habenden  ^lir- 
teilungcn  mündlich  zu  macheu.  Bei  der  Über- 
gabe aes  Platzdienstes  von  einem  Station  s- 
heamteii  an  den  andeni  hat  überdies  der  Ab- 
klsende  alle  aul  die  Sicherheit  des  Verkehrs 
EinÜuß  nehmenden,  gctrotjp'rien  oder  erst  zu 
treffenden  Dispositionen  in  klarer,  bestimmter 
Form  schriftlich  zn  notieren."  KofaUttrst. 

Dienstnhren.  T'hren.  welche  beim  äußeren 
Eisenbahndienst  zum  /weck  der  Einhaltung 
einer  einheitlichen,  für  dii-  Regelung  des  Ver- 
kehrs mafigebenden  Zeit  in  Verwendung  stehen. 
Hinsiehtlich  aller  bahnlietrielndienstlicliett  Ab- 
wicklungen ist  selbstredend  ,>-nwohl  niif  TJüek- 
sicht  auf  die  Benutzung  der  Uuhn  durcli  dn^ 
Publikum,  als  aus  Sicherheit«-  und  Ordnungs- 
grftnden  die  genauest«  Zeitbemessung  und  Zeit- 
bestiniraiing  ein  unbedingtes  Erfordimis.  Die 
die>rallii:en  uiierlSCIichen  Behelfe  sind  überein- 
stiiuitieud  gut  gi'hende  Station^-,  Bui'eau-  und 
Bahnwärtenihren,  sowie  die  Taschenuhren  des 
Stations-,  Strecken-.  Zugbegleitungs-  und  Ua- 
sehineiippreotnds.  Das  llentsohe  Bahnpolizei- 
reglement V'  ilanirf  >  in>rhläp'ie  in  §  20:  ^Auf 

t'eder  Station  ist  an  einer  dem  Publikum  sicht- 
»aren  Stelle  eine  Uhr  anzubringen,  welche  nach 
der  mittleren  Zeit  des  Orts  gestellt  ist  und 
täglich  reguliert  werden  muß.  Auf  größeren 
Bahnhiifen  mhs^.i  ti  di*'  Zi'itangaben  sowohl  von 
dem  Zugang  m  denselben  als  von  den  Zügen 
bei  Tag  wie  auch  im  Dunkeln  erkennbar  seui.* 
Laut  ^  203  der  Technischen  Vereinbarungen 
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des  V.  D.  K.-Y.  «soUeo  die  Lukomoüvl'iUirer, 
sowie  di«  ZugfQhrer  mit  richtig  gehenden  Ubren 

Terschcn  sein."* 

I>it'  iu  Österreich-Uugaru  geltenden  Gnmd- 
zügefiir  di'iiVi'rki'hrsditüist  verlangeD  in  Punkt  11, 
12  and  13:  „Auf  jeder  Station  s^l  an  einer  dem 
Pnblilnim  siehtbaren  Stelle  eine  ühr  Torhsnden 
sein.  AnßpHmi  iiiti5  jede  Station,  wenigstens 
bei  dvr.  u  T«  !•  i:r,ij»hrtiappiirat,  mit  «?iaer  Uhr 
verseht'ii  sein,  natli  we  lcher  der  Dienst  geregelt 
wird.  Alle  beim  ex«:lkUtiTeu  Verkebrsdienst  oe- 
tei]i|ten  Beamten,  femer  die  Waffenmeister, 
Station!*-  und  U  ihnaiifx  hcr.  sowie  dieMascliiuen- 
uud  Zugtuhicr  miisst'u  j^-der  im  Besitz  einer 

Kfc  gehenden  Taschenuhr  sein  und  dieselbe  im 
aast  steta  bei  sich  tragen.  Jedcü  Babowächter- 
baas  !«t  mit  einer  l'hr  zn  versehen.  Alle  diese 
riiirii  müssen  nach  H.vlin/rit  ^rcrii-lili-t  soiii. 
Um  alle  Uhren  in  jrli  ii  hrm.  liln'r.  instinunendem 
Gang  zu  erli.ilt.'ii.  Mild  ilh  st'llirii  taglich  nach 
einem  im  telegrapbi.schea  W«g  gegebenen  Ubren- 
zeichen  zu  re^fulieren.'* 

\Va>  i'asi  henuhren  der  exekutiven  Be- 
friebsbeamtt  ii .  (l<  r  Zugbegleiter,  Maschinen- 
führer. Babiuiit  ister.  Stations-,  Telegraphen-, 
Magazins-  und  Wagenaufseher,  Visierer,  Vor- 
arbeiter u.  s.  w.  anbelangt,  so  wird  bei  vielen 
Bahnaiistalft'n  ilrr  prisfinliihc  B<'-itz  einer 
solchen  Uhr  den  Angesteihen  einfach  zur  PHicht 
gemacht,  oder  es  wird  jedem  von  der  Verwal- 
rtin<r  für  -  inen  durch  kleine,  nitenwe;  d-- 
lial^^ab/^^g.■ .  inzul»ringenden,  mäßigen  Paiisi  iiai- 
prt'i.s  ein»'  irutt*  I,'hr  Lesorgt,  die  nach  völliger 
Abzalilung  in  das  j-jigentum  de»  Bediensteten 
Qbergebt  Endlieb  besteht  vielfach  die  Ge- 

f'Hogcnheit,  daß  insbesondere  für  den  Bedarf  des 
'ahrpersonids  in  den  Hauptstationen  bei  den 
Heizhaus-  und  den  Verkehrs-  oder  Stations- 
leitungen eine  angemessene  Zahl  Taschen- 
(Dienst*  oder  Kurs>T  Uliren  bintorlegt  ist,  die 
von  don  gedachten  Bediensteten,  ^p'i  es  für  die 
Dauer  einer  ganzen  Saison  oder  Dienstperiode, 
sei  es  auch  nur  für  bestimmte  einzelne  I<'ahr- 
tonren  au.s/.ufas«en  und  nacb  abgetbauer  Dienst- 
verwendung wieder  snrQebznRtellen  sind.  Zumeist 
stehen  j<Mlii(  h  alle  drei  heschriebenen  Modalitäten 
in  Übung,  indem  den  btsser  gestellten  Beamten 
die  eigene  Anschaffung  der  Uhr  auferlegt,  den 
niederen  Beamten  und  Dienem  eine  Begie> 
ttbr  gegen  AbaMung  ttberwieseo  nnd  «bf  nubt 
ständige  Periional  mit  Dienstuhren  flkUweise 
gegen  Rückgabe  au-sgerüstet  wird. 

Die  Rodung  des  Gangs  der  besagten  Uhren 
gesehteht  tiü^Iicb  durob  Vergleich  mit  der 
stabilen  Penaelnbr  de«  Tele^raphenbureaus  oder 
der  Verkehrskanzlei  (Plati lnspektion^  der  Do- 
mizil- oder  Arbeitsstation  des  betreffenden  Be- 
diensteten; von  Seite  des  Fabrpersonals  sowohl 
in  der  Ausfahrtsstation  als  am  Ende  der  Fahrt, 
eventuell  auch  in  den  Unterwegsstationen. 
\V.  i(i<  n  während  des  Dienstes  ln  iiii  Zug  I'lir- 
difierenzen  bemerkt,  so  sind  dieselben  iu  den 
Fahrdokumenten  vorzumerken.  Die  Regulierung 
der  Biireauuhren  der  Stationen  wird  in  der 
R^'gtl  niii  Hilfe  des  tclegraphischen  Uhrzeichens 
(s.  d.)  bewirkt,  weUh.  s  auf  einem  der  Be- 
triebsdrahte täglich  zu  festgestellter  Stunde 
von  einer  Hauptstation  cirkularisch  hinaus- 
gegeben wird,  aie  ihrerseits  die  richtig-"  Zeit 
durch  eine  Sternwarte  direkt  oder  duteh  die 
Vermittlung  ein'-r  Nae)il(.iid>:ilin  erhält.  Die  an 
den  Statitinsbureauubren  beim  Uhrzeicbeu  beob- 


I  achteten  Differenzen  sind  gleichfalls  schriftlich 
I  im  Depeschenbucb  (Telegraphenprotokoll).,  oder 
.  sonst  einem  Amtsjonrnal  anzumerken.  In  Öster- 
'  reich-Unearn  ge&chiebt  auch  die  Regulierung 
der  Wäcnteruhren  telegraphisch,  d.  h.  durch 
das  elektrische  Olockensiffnai  .Uhren  richten**, 
welches  tiglieb  nm  ISÜbr  mittags  von  Station 
zu  Station  tregebeii  wird  ;  anderweitig  besorgt  der 
Bahnmeister  gclegt  utlii  h  sein.,  r  Streckenrevision 
die  Richtigstellung  der  Wächteruhreu  auf  Gnmd 
seiner  inderätationricbtiggf^telltenTascheniibr. 
Hie  nnd  da  werden  auchaie  etwa  vorfaaiklenea 
stabilen  Stivckentelegraphen  zur  Abgabe  eines 
täglichen    l'hrzeichens   ftir  die  Bahnwärter 
benutzt. 

Nach  dem  telegrapbiftchen  Ubrxeicben  werden 
selbstverständlich  ancfadie  infieren  Stationsnhren 

rrguliiTt     Einzelne   Bahnen    in   Belgifii  uinl 
Eüglrtud    haben    tlie  Bureau-  (Telegr.ijdien-) 
Uhren  ihrer  sämtlichen  Stationen  durch  eine 
eigene  Telegraphenleitung  mit  einem  in  einer 
Hauptstation  aufgestellten  Regulator  verbunden, 
der  den  l'bi-gang  Lm  elektriselien  Wig  alle  lio 
oder  6«»  Minuten,  oder  auch  inir  einmal  im 
\  Tag  richtigstellt;  andere  Bahnanstalt«»n, 
und  zwar  besonders  französische  und  schwei- 
j  7.eri<iche.    haben    ihre    sämtlichen  äußeren 
]  Station-iihren   als  elektrische  Sekundanihren 
I  eingerichtet,  die  von  einer  vorzugii<'h  genan 
gehenden  Normaluhr  mittels  galvanischer  StrOme 
be  trieben  w^rd  -n   s.  Bahnzeit).  Kohlfürst. 

DienstnntHhickeit,  die  eintretende  per- 
S!»nlielie  l'ntauglichkeit  eines  B.ilinbedienstet«n 
zur  weitereu  Versehuug  des  ihm  obliegenden 
Diensten.  Die  D.  Itann  in  einer  Störung  der 
körperlichen  oder  geistigen  Funktionen  liegen  und 
durch  Krankheiten,Verletzuugen  (Unfälle  |,Alters- 
schwächc  u.  s  w  herle  ig'  tuhrt  werden.  Liegt 
der  D.  eine  Xraokheit  zu  Grunde,  so  wird  der 
Bedi«nsteto  snnidtst  meist  dne  bestimmte  Zeit 
bindurflb  im  <Tpnu(V  sr>inr>r  Bezüge  oder  eines 
Teils  derselben  belas.seu  und  erst,  wenn  die  D. 
innerhalb  dieser  Zeit  ('/«—•  Jahr)  nicht  be- 
hoben ist»  nacb  intÜcher  Feststellung  der  D. 
mit  oder  obne  Babegebalt  des  Dienstes  ettt> 
buhen 

ist  die  D.  die  Folge  emes  Unfalls  im  Dienst, 
so  tritt  gewöhnlich  auch  dann  die  Entlassung 
mit  üubegebalt  ein ,  wenn  der  Anspruch  auf 
solchen  nacb  dem  Dienstalter  noch  nicht  er- 
worbeii  ist.  Die  vom  V.  1>  K -V.  Iiis  l"^s<.»  ver- 
öilVnllichten  Beiträge  zur  Ihoutie  der  Dieust- 
unfähigkeits-  und  Sterbensstatistik  geben  höchst 
schätzenswerte  Aufschlüsse  über  die  Veibiltnis» 
Ziffern  der  1).,  weimgleich  nicht  zu  fiberseben 
ist,  daß  die  in  diesen  B'  itriigen  ausgewiesenen 
Zahlen  der  Dienstunfähigkeitserklarungen 
mit  jenen  der  wirklichen  D.  nicht  vollständig 
zusammenfallen.  Die  Erklärungen  der  D.  hängen 
eben  nicht  bloß  von  dem  objektiven  Gesund- 
heitszustand der  in  den  Ruhestand  zu  ver- 
setzenden Beamten  ab,  sondern  werden  vielfach 
auch  durch  di»  hierbei  obwaltenden  Grundsätze 
der  Verwaltungen,  sowie  auch  die  persönlichen 
Wünsche  der  zu  Entla.ssenden  bestimmt;  es 
sind  inshesondere  jrne  Falle  nieht  selten,  wo 
Bedienstete  unier  dem  Titel  der  D.  den  Dienst 
verlassen,  obwohl  eine  solche,  streng  genommen, 
noch  nicht  vorbandeti  ist.  Dies  gilt  vor  allem 
dann,  wenn  Bedienstete  iia-  h  Abiauf  einer  Iw- 
stinunfeu  Anzahl  von  I  »i' nstjabren  oder  mit 
Eintritt  eines  bestimmten  Alters  das  B«oht  auf 
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Versitzung  iu  deu  Kuhtt«taad  erwerben,  beiw. 
tum  V^rlaxsen  tie«  Dienste«  gehaltm  iriiid. 

ili.'  Er•:^l,IÜs^.■  der  erwähiitt,ii  Statistik 
ku'itit,      >ci  hierüber  folgeude-s  bemerkt: 

Im  Laut'  <le<i  Jahrs  IHSü  wurden  «Is  diensfc- 
nnnUiig  erklärt: 

iiifolcc        MS  iinderea 
UafaUs  OrÜBdca 

Zugsbeamte  142  ß82 

Konstigo  .Beamt«  . . .   tiO  -2'  >:?  '> 

202  2717^ 

Die  Gemmtzahl  der  D.  im  Jahr  188^  eut- 
>prii'ht  1,5^  des  am  Schluß  diese?«  Jahra  noch 
vorhaudcn  gewesenen  Beaiiitenstands. 

Von  je  100  OCM)  Beamten  wurden  infolge 
Unfalls  im  Dienst  dienstuufahig  2»0,7  Zugs- 
beomt«»,  37,7  sonstige  Beamte. 

Von  den  übrigen  Ursaehcii  d'-r  D.  <in(l  die 
käuti^-stcn :  allgemeine  und  Biutkraukheiten, 
Krankheiten  des  Nervensystems  und  der  At- 
mungmiyaiu,  hohes  Alter  und  Alteritsdiwiohe. 

Das  ditrchschnittKehe  DieiiNtalter  bei  Eintritt 
der  D.  bctnig  KSf^H;  22,3  .Talirr»  {1«87  und  18>*6: 
22  Jahre);  dasselbe  ist  beim  Zugb^leitUDgs- 
personal  am  kleinsten  (20,3),  Mün  Bunau- 
peraoiial  <uu  höchsten  i^^JiU 

Im  allgemeinen  sind  die  VoMItniszablen 
der  I).  im  Steigen  begriffen;  so  betrugen  die 
DieostunfahigkeitNfalle  für  die  Jahre  1><H5  bis 
18Ä8  in  Hundertsteln  der  nach  dem  Durch- 
sehnitt  der  Jahre  IMÜ  bis  1884  berechneten 
•Twartungsmäßigen  Zahlen  ausgedrückt: 

l^s:,     188G     1K87  1888 
bei  d.  Zugsbeamteu  113,3    131.4    128,5  132 
b<i  sonst.  Beamten  127.4    138,0    140,9  128,3 

Das  Verhältnis  der  Fälle  von  I).  ist  bei  den 
verschiedenen  Gruppen  von  Beamten  ein  auf- 
fallend übereinstimm' U'I'  S :  sd  wurden  1877  bis 
IÖ88  Wegen  D.  entlassen  1,25^  des  gesamten 
Stancl.s,  und  zwar: 

Zugförderuiij;sli*>amte  ....  1,21 
Zugbegleit  uiigNbesuntc. ...  1 ,26  ?4 

Zugsbeamte  

NOnstige  Beamte  -  1,2 1^ 

In  den  einzelnen  Altersklassen  ist  die  D. 
höchst  versdiifilrü  und  steigt  in  den  höheren 
Altersklassen  iu  rascher  Progression;  so  be- 
trugen nach  der  erwähnten  Statistik  die  D.  im 
Verhältnis  zur  Gesamtzahl  der  Bediensteten 
der  betreffenden  AltmUassen 

im  20.  Jahr  0,102^      im  50.  Jahr  1,835  V 

,  30.    ,   U,14QX        •         ,  7,137^ 

,  40.    p   0,644 V       ,  70.    ,  20,554  V 

Dr.  Roll. 

DleattTcrhSltiils,  s.  Dienstvertmg. 

Dienstvergehftn,  s.  Disciplinarvorsvhriften. 

Dieaatvertrag  ((Jontrutf  tU  serviee)^ 
Vettr^,  aof  Grund  dessen  ein«  Person  einer 

andfin  ihre  Arbeitskraft  untfr  bestimmten 
Bi:-dmgmigen  zur  Verfügung  stellt.  Ein  D. 
kommt  zwischen  der  Flisenbahn  und  allen  jenen 
Personen  zu  stände,  welche  sie  behuls  Ver- 
wiendung  bei  der  Verwaltung  oder  dem  Betrieb 
in  ihren  Dienst  verband  aufnimmt.  InderPrivat- 
Tt-rwaUuug  einer  Eisenbahn  stehen  alle  zur 
Arbeitsthätigkeit  für  dieselbe  aufgenommenen 
.  Personen  iMiglich  in  ein^  privatrechtlichen 
DtenstTerhiltius.  Dies  gilt  audi  von  den  höhe* 
r^'ii  .\ngcsteUten,  welche  mit  Fiinktiiiü'-n  h^- 
traut  s[nd.  um  derentwillen  sie  häutig  als  Be- 
amte b.'zeichnet  werden.  Sie  sind  dann  nur 
Privatbeamte.  Ibreötellang  beruht  auf  dem  D.« 


der,  weil  er  mit  der  Privatunternehmimg  abge- 
schlossen ist,  nur  privatrechtliehe  Beaeatung 
hat.  VAn-n  ileshalb  muß  fiir  die  Bestimmung  der 
Kecbt«  und  Pflichten,  die  sich  fUr  den  Staats- 
dienst größtenteils  aus  allgemeinen  Normen* 
Gesetzen,  Verordnungen,  Dienstvorschriften  er- 
geben und  für  den  Einzelnen  infolge  des  Ein- 
tritts in  <l--ii  Di-'tistvcrli.inii  wirlisam  werden,  im 
Privatdieiist  diiri  h  Vereinbarungen  gesorgt 
:  werden.  Nur  i.i  dii  s^m  Sinn,  vermöge  &r  Ver- 
einbarung, haben  die  Iteirlpments  und  Instruk- 
tionen verbindliche  Wirkung. 

Was  die  rechtlich--  Natur  des  Staatsdienstes 
anbelangt,  so  beruht  d-  rs-  lbe  wohl  zweifellos 
nicht  auf  einem  einseitigen  Akt  der  Verleihung, 
sondern  auf  einem  dem  D.  analogen  öffentli'  li- 
rechtlicheii  Dienstverhältnis,  aus  welchem  auch 
Wirkungen  priv.it r--!itlii  h«r  Natur,  namentlich 
vermiigeusrecbtlicbe  Ansprüche  hervorgeheni 
die  vertragsmäßige  Natur  des  Staatsdienwes  er^ 
giebt  sich  schon  aus  der  bloßen  Erwäjcrnn«,'.  daß 
es  ohne  Annahme  des  Dienstes  keinä  ^ätaab}- 
dien.stanstellung  giebt;  falls,  wie  dies  gebräuch- 
lich ist,  die  Anstellung  im  Staatsdienst  durch 
Aushindigung  und  Annahme  der  BestaUtmgs- 
urknndc  sji  }i  v^llripht,  ist  ehpn  in  diesem 
.\kt  dit':  Grundlage  des  Vertragsverhältnisses  zu 
suchen. 

Nicht  alle  innerhalb  der  Staatseisenbahn- 
verwaltong  angestellten  Posonen  erweise»  sieh 

übrigens  als  im  Sta;»tsdicnst  angestellt.  Viel- 
mehr lassen  sich  als  Staatsbeamte  nur  die- 
jenigen ansehen,  welche  der  vom  Staat  getrof« 
fenen  Oiganisation  der  Eisenbahnverwaltung 
als  Glieder  angefügt  suid.  Neben  ihnen  giebt 
es  auch,  abir'  s.'hen  von  ilen  ^'i  v\;dinli<lien  .Ar- 
beitern, bei  den  vom  Staat  verwiilteteu  Bahnen 
zalilreicbe  Personen,  deren  Thätigkeit  lediglich 
auf  einem  privatrechtlichen  Dienstverhältnis  be- 
ruht, welcnes  sieh  in  nichts  von  dem  Dienst- 
verhältnis bei  Priv;abahnen  unterscheiilet. 

Dadurch,  daß  dieses  Dienstverhältnis  mit  der 
Staatsverwaltung  eingegangen  wird,  verliert  das- 
selbe keineswegs  seinen  privatrechtlichen  Cha- 
rakter; auch  ändert  sich  an  diesem  Verhältnis 
nicht.*«,  wenn  dasselbe  eine  (gewisse  Dauer  oder 
Ständigkeit  annimmt:  das  |>nvatkontraktlicho 
Verhältnis  kann  ebensowohl  ein  t^tändiges,  wie 
das  öffentlich-rechtliche  Staatsdienstverh&ltnis 
ein  nur  vorübergehendes  .sein. 

Die  Zahl  derartiger  privatrechtliclien  D.  ist. 
bei  den  meisten  Staatababnen  sehr  grofi  und 
umfaßt  zunächst  alle  in  diätarischer  Stellung 
betindlichen,  nicht  etatsraäßigen  Hilfsarbeiter 
{Bureauschreiber  u.dgl.);  bei  den  österreichischen 
und  ungarischen  Staats(i,>lnien  .ist  das  Privat- 
dienstverhältnis  sogar  die  ßegel  för  sämtliche 
Beamte. 

In  Preußen  soll  das  Dienstverhältnis 
der  Beamten  auch  dann,  wenn  der  Beamte 
nicht  fest,  sondern  unter  Vorbehalt  dur  Kün- 
digung oder  auf  Probe  angestellt  wird,  nioht 
mehr  In  der  Form  des  Vertrags,  sondern  nur 
in  der  Form  der  Verfügung,  das  Dienstverhältnis 
der  sogenannten  Hilfsbeamten  dagegen,  wenn 
eine  länger  dauernde  Beschäftigung  in  Aussicht 

«enommen  wird,  in  der  Form  des  sweiseitigen 
tienstvertrags  beurkundet,  und  in  dem  lettteren 

;in-drnrklirh  bestimmt  werden,  daß  dein  V.-r- 
tragbcbließenden  durch  die  t'berfraguug  der 
Beschäftigung  die  Eigenschaft  eines  Staats- 
I  b«unten  nioht  bdgel<|^  werde»  da&  er  viehoaehr 
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Sur  Eiseubahnrerwaltuug  uur  iu  ein  Privat-  1 
▼erhaltnifl  trete.  Mittels  D.  werden  insbesondere 

:iuf},'t'ii<)mmeii :  Kopialii-iisohmbcr.  Kiinzl>  i- und  ; 
iStaliuiisgfliilfen,  während  die  für  den  Bureau-, 
Stations-,  Exmfditious-,  Materialioiiverwalfungs- 
nnd  Kaazleidienst  bestimmten  Personen  ah 
Staatsbeamte  flbemommen  Verden,  fleiefiwie, 
und  zwar  sofort  beim  Difiisteintritt.  die  Balm- 
mei^ter,  Tele^raidieiiautMlii-r,  Wageniiiei->ter, 
Werkmeister.  Wcrkstatteiivor-steher ,  Hafen- 
meister, dann  diu  aus  der  Klasse  der  Militär- 
anwirterherror^egangenen  1  eU-^raphisten,  Lade- 
meisfcr.  Mai,'a7.i!i->nnf''<'liiT.  llan^rii  i  luei-ter,  Por- 
tiers, Bill«*'^<.'l'affu<;r,\Veiilieiisi  eller,  Kranineister, 
Brückenwärter,  Babnwärt'  r,  Kranwärter,  Nacht- 
wächter, Magasinswächter,  Bremser.  ScbaiTner, 
BUletdnicker,  Stempler,  Bureaudiener  und  Kas- 
seudiener.  Die  ii i  c h t a ns t eil u ugsl» e r e eh- 
t  i  g  t  e  n  l'ersoueu  letzt  bezeichneter  verschiedenen 
Kategorien,  sowie  die  Trajektanfsehcr.  die  Auf- 
Mber  bjr'drauUscker  Kräne,  die  Lokoinutirheiser, 
dieDampfmaschin<>nheizer  und  die  Tntjektheiier 

tPL-tcJl   /.Ullarli-t   in  rill''!!   1>.   außrllKllll  des   He-  ' 

amteuverhiiltuisses.  Hei  der  Autnalimc  vun  sub- 
alternen, teohnischeu  Hilfsarbeitern  für  Neu- 
bauten wird  ebenso  die  ausdrückliche  Bestimmung 
in  den  I).  aufgenommen,  daß  die  Beschäftigung 
außerhalb  des  Beamtenverhältnisses  wfugen 
werde.  (P>laß  vom  V2.  .hini  iJSHö.) 

Nach  dem  badischen  Beamtengesetz  vom 
24.  Julils«f<  ist  Beamter  im  Sinn  des  (Jesctze? 
jede  Persou,  welche  sich  auf  tinind  einer  Knt-  i 
schließunj;  des  Landeslu-rrii  oder  einer  vom 
Landesherm  zur  Verleihung  der  Beamteneigen- 
acliaft  als  lustindig  erklärten  BebSrde  in  einem 
Dienstverhältnis  zum  Staat  befindet  ' 

Wer  zu  bestimmten  Dieiistleistunjjt  ii  fiirden  , 
Staat   Idiifrlich  auf  Grund  eines  Arbeits-  oder 
Uienstvertrags  augenouuuen  ist,  gilt  nicht  als 
Beamter  Im  Sinn  des  ((esetzes. 

Bei   den   s .ach s is rh r ii    mul  württera- 
bergischcu  »Staatsbalm- ti   «t-ideu  auch  die  j 
auf  Kündigung  odei  Widenut  aufgenommenen 
Beamten  und  Bediensteten  im  Weg  der  Ver- 
fügung und  nicht  mit  D.  angestellt. 

Der  wescntlielie  Inhalt  di  s  D.  i>t  *r«'W(jhnlich 
.schon  im  voraus  durch  die  allgemeinen  Dienst- 
vorschriften (Dienstordnung)  bestimmt.  i>er  Ab- 
schluß des  I).  erfolgt  hier)>ei  entweder  derart, 
daft  ähnlich  wie  im  eigentlichen  Staatsdienst- 
Verhältnis  die  Hahnanstalt  dem  Bediensti-tin 
einseitig;  ein  Anslellungs-  (Kruennung>-|  Dekret 
anrftevtigt,  in  welchem  auf  jene  Vorschriften  ver- 
wiesen ist,  und  der  Aufgenommene  den  Erhalt 
des  Dekrets  bestätigt,  oder  aber  derart,  daß 
zwis<'hen  HahiKUistaTt  uiul  Hedimstetein  eiiii- 
förmliche,  beiderseits  gefertigte  Urkunde  über 
den  D.  ausgestellt  wird,  worin  der  Bedienstete 
sich  gleichfalls  den  bestehenden  und  künftig  zu 
erlassenden  Personalvorsehriften  unterwirft. 

Voll  ilit'Mti  bi-idiMi  l'iiriiKii  <ie-.  Abschlusses 
des  D.,  zwisL-hi  n  welclieu  ein  weseutli«  lin  l'iiter- 
schied  nicht  vorbanden  ist,  ist  erstere  die  vor- 
herrschende und  steht  bei  fast  sämtlichen 
ö  s  f  e  r  r  e  i  c  h  i  s  c  h  e  n  und  ungarischen 
Bahnen,  bei  der  Melu/nbl  der  ileuts<heu 
Bahnen,  bei  einzelnen  Sc  h  w c i ze  r  Bahnen,  bei 
ilen  belgischen,  französischen,  italie- 
nischen, dänischen  und  anderen  Bahnen 
in  Anwendung;  die  zweite  Form  ist  in.sbesoii- 
'li-re  bei  den  i>r<  u  l'>i  sehen  ninl  Imdi  sehen 
ätaatsbabueu  oezüglich  des  im  Privat  vertuiltuis 


aufgenommeneu  Personals  in  Gebrauch;  ferner 
bei  den  pfälzischen  Eisenbahnen,  bei  der 

hessischen  I.uihviij--Bahn  (bczü>.'li  Ii  ''iner 
Anzahl  höherer  Heamteii).  weiters  b>  i  t  iiiigeu 
Schweizer  Bahnen  i  Jura  -  .Simplon  -  Bahn. 
Schwaiierisohe  Ceutralbabn).  Uwe  ausnahms- 
weise geschieht  es,  daß  D.  unter  besonderen, 
im  einzeln<ii  Fall  vereinbarten  Bedingungen 
ohne  Berufuug  auf  die  allgemeinen  Dienst- 
vorschriften abi^ehloeaen  werden ;  derartige 
D.  pflegen  meist  nur  bei  Anstellung  der 
obersten  Funktionäre  von  PriTatbahnen  rorzn- 
konmien 

Der  D.  ist  gewöhnlich  ein  eiitu'il' lieber 
Vertrag;  ausnahmsweise  werden  au  [i  1>  ge- 
schlossen, welche  wenigstens  vorübergehend  als 
uucntgeitUche  Verträge  erseheinen,  z.B. bei dw 
Aufnalime  von  Volontinen.  Praktikanten,  un- 
besold'ti  ii  .\nwiirtern  u.  s.  w. 

l>ei' Abschlui;>  desD.  erfolgt  zwischen  <i>  iuauf- 
zunehm'  uden  Bediensteten  oder  falls  derselbe 
minderji'hrig  oder  disnositiousunfähig  ist.  zwi- 
schen <li-mgesi'tzlirlien  Vertreter  Vater, Vt>rmuiidl 
und  denjenigen  Organen  der  aufnehmenden 
Verw  alt \mg,  welche  hierzu  die  Vollmacht  Imbon. 
Bei  St.uttsbahnverwaltnngen  erfolgt  die  .\uf- 
nahme  der  höheren  Beamten  entweder  dun-h 
den  Lande-fürstfii  (Havt-rn,  Belgien)  od.  r  durch 
den  Kessort  minister  (Preußen),  bei  den  Privat- 
bahnverwaltungen  zuweilen  durch  die  ("Jeiu>nil- 
versammlung  (.^cbwcizi,  in  di  r  K'i'gi'l  aber  durch 
den  Vorstand  dt-r  (ieselK-  halt.  Die  Aufnahme 
der  übrigen  Beamten  grsdüelit.  insnwi  ir  nicht 
dieselbe  bezüglich  der  untersten  Beamten  ande- 
ren Dienstvorständen  äbertragen  ist,  durch  den 
Vorstand  der  ('entralvi'r\vahini<r^sfi'I|r  iSfaats- 
eisenbahndirektion,  (ienc  raidirekt ioii.  I>irektion, 
Direktorium  u.  s.  w.). 

Durch  den  D.  verpflichtet  sich  der  Dienst- 
nehmer, und  bekräfrigt  dies  vleUMüh  durch 
einen  Diensteid  (s.  d  ).  seine  Arbeitskr;\ft  im 
vereinbarten  Umfang  der  Babnanstalt  zur  Ver- 
fügung zu  stellen,  den  Gex  hüften  und  Ver- 
richtungen, welche  ihm  mit  dem  Dienstposten 
zu^wiesen  werden,  nach  bestem  Wissen,  mit 
Eiler  und  Fleiß  zu  olili  •;,'cu  und  hierbei  die 
bahnseitig  erla.sseuen  oder  ktinftig  zu  erlassenden 
Vorschriften,  beiW.  bei  St.iatsbahneii  die  Gesetze 
und  Verordnungen,  welche  sich  auf  den  Dienst 
beziehen,  nicht  minder  wieWeisimgen  der  Vor- 
gesetzten getreu  und  gewissenhaft  zu  befolgen. 

Das  Entgelt,  welches  die  Babnanstalt  dem 
Aufgenommenen  verspricht,  ist  in  der  Ki^id  in 
barem  Geld  zu  entrichten;  es  konunm  jedodi 
I  auch  Naturalbezüge  vor;  zu  den  letzteren 
L'rh'ir.  Ii  I'i 'ii-t w iiluiui);_'eii.  T >ienstgründe,  Be- 
iiei/.uugs-,  Jjejeu.  htuiiu'Miiaienalien,  I>ien.s.tklei- 
der,  Freifahrten,  l'alu  preisbegüustigungen,  un- 
entgeltliche ärztliche  Behandlung  u.  dxl. 

I>as  bare  I  >ionsteinkomuien  nm  faßt  die 
standigen  Bezüge  (Gehalt.  Lohn.  Ifemuuerationi, 
\V(»hnungsgeldzuschüsse  und  andere  ständige 
Zulagen.  In  den  allgemeinen  Dienstvorschriften 
ist  die  Art  der  Auszahlung  des  Dienstein- 
kommens, die  Behandlung  der  Bediensteten  bei 
Urlaub.  Krkrankunir.  Kinrüi  ken  zum  Militär- 
dienst u.  dgl.  geregelt  und  s  ielfach  auch  die 
Erhöhung  des  Gebalts  in besr  i lu m : .  n  Zeiträumen 
(s.  Diensfaltersziilagen)  zngesiihert. 

Die  Nebenbeziige,  wie  beispielsweise  die 
Diiiteti,  I>iseaver-a.  Kibaneter-  und  8t«nden- 
(Fahr-j  Gelder,  Übcrsiedlungs-  (Umzugs-)  Ent- 
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»i-hiidi);uiigeu  biKltii   nur  die  Vcrgtituug  für  | 
eioeo  mit  der  Diettütbistuug  verbundiDeu  Auf- 
Tud»  beiw.  für  MehiMalareo  illr  den  Unter-  ' 
h»lt.  I 
Kebenbrzllc«.  irelobe  nicht  in  dimo  Kategorie  | 
Kehör^n,   -onnprn   daTti   bpsriinint   sind,  den 
Eifer  und  da.>i  liitt>resse  di*»  Bedienet eteu  au 
dem  l'nternehmen  zu  kebm,  sittdPriinien  und 
Taotkmea  (».  d.). 

Der  Umfang  der  Vertrat  ungsbefugnis  eines 
B.-.uiitPn  naoli  ;uif!><n   richtet  sich  nach  dem  i 
l  mfaug  (kr  dem  Üt^lr^lTeuden  nusdrücklich  oder  j 
mindt^stens  konkludent^^r  W«ise  durch  Versehung 
wm  bestimmten  Dienatpostens  erteilten  VoU- 
maolit;  hn  Zweifel  wird  im  Sinn  der  Be«itim- 
mini<,'Hn  (h^s  Handcl«gesetic^  nnzmieliin.  ii  sein, 
dat         die  Vollmacht  auf  alle  jene  Jit-vhth- 
handlungi  n  erstreckt',  welche  die  Ausflihi-ung 
der  betreffenden  Dienatgesoh&fte  gewöhnlich 
mit  rieh  bringt,  und  wird  eine  diesen  Um- 
fang  der   VolliiKK  )it    «■iiisi  liräiikendi-  iiif-Tti*' 
Verfügung  nach  auiien  bin,  dritten  l\'r>yi)en  | 
g^enUber  keine  verbindliche  Kraft  haben. 

Der  liedienstcte  haftet  für  die  pünktliche  Er- 
füllung der  ihm  muh  dem  D.  obliegenden  Pflich-  , 
teu  und  k;iiiii  im  Fall  '  iii'  r  Ptlichtverletaung  ■ 
disciplinarisch,  evejilu«'!!  sinitret  htlich  verfolgt,  j 
sowie  auch  civilrechtlich  zum  Krsjttz  de»  durch  . 
sein  pflichtwidrige«  Vorgehen  der  Bahngesell-  • 
üchaft  oder  dritten  Personen  zugefügten  Schadens 
mhalten  wenb  ri. 

Die  Verfolgung  der  Ausprü<,he  aus  dem  D.  1 
gebOrt  nicht  fiDenll  vor  die  ordentlichen  Civil-  | 
p^ri.  hte  und  kommt  dulx  i  bezüglich  der  Stallt«-  i 
bühnbfdiensteten  vielluch  die  VerwalTuiigsut'-  | 
ricbtsbarkeit  in  Krage. 

D.   ist   auf  Seite  des   Dienstnehnu>rs  ein 
hiebst  persönlicher  Vertrag;  aber  auch  auf  Seite 
der  Banaverwaltung  geht  ilt'r-.t'lljc'  nicht  ohne 
weitere»  auf  die   Kechtsuüchfülgrr  über.    Bei  l 
Fusionen,  sowie  bei   Übergang   von   Privat-  I 
bahnen  in  da«  Eigentum  oder  die  Verwaltang  1 
des  Staata  wird  m  der  Regel  fai  den  Über-  | 
nahm.sverträgen  bestimmt,,,  ob  und  unter  wel-  ' 
chen   Bedingungen   die   ('Ix-riialime  des  Per- 
sonals fttattzufindeii   habe,  wobei  es  ttbrigens 
jedem  Bediensteten  überlasMO  bleiben  rnnfii,  in 
die  Dienste  der  neaen  Verwaltanc  ftbmntreten, 
bezw.  von  dem  Recht  der  Anntenn;  des  D. 
(jebniuch  zu  machen. 

Was  die  vom  SUtat  fiberiiiiiiiiin  neu  Beamten 
betrüft,  weiche  auch  in  der  Staatsverwaltung 
auf  eingehen  D.  äugest^  werden,  so  bleibt  das 
frfiht  r.  Verhältnis  aufrecht:  nbcr  auch  bezüg- 
lith  jener  Privatangestellten,  welche  Stellung»;«  \ 
inuehaben,  die  in  der  Staatsverwaltung  mit 
Staatebeamten  besetxt  werden,  tritt  Übergang 
in  die  8taat»beamten!iteUttng  nicht  von  selbst 
ein;  hi  -rzn  Ix-daif  i-s  der  ausdiFii Iii«  li.>ii  Auf- 
nahme ia  (itfu  •Staatsdienst :  unter  weieheu  Be-  { 
dingUDgen  dies  gMChiebt,  ist  ebenfalls  Sache  ; 
der  Vereinbarung  in  den  Übemahmsverträgen. 
Die  Bedingungen  des  Übertritt«  werden  den 
hetr-fffiiden  .Vii^fcstcllten  jedesmal  iiilti:'''eilt 

Mit  dem  (übertritt  der  Privatbahnl>eamteii 
in  den  Staatsilienst  kommt  der  allt-  I).  ganz 
ao&er  Kraft  und  das  StaatMÜcnstverhältnis, 
««wie  M  nach  Oesetzen.  Vei-oiduungeu  und 
V'erwaltun^svorx  lirifrcii  lt.-t.  ]ii.  tritt  in  ToUe  | 
und  auss<'hli' ßlit  he  Wirksamkeit 

Die  Auflusiui<,'  des  D.  erfolgt  selb.st verständ- 
lich durch  den  Tod  de»  Jiediensteten,  dann  durch  l 


die  von  Seite  de*  T!- 'lii  iist.  fr  n  wler  der  Ver- 
waltung ausgehende  Kiiiuiiguu».'  und  durch  di»- 
Verset/ung  in  den  Ruhestan«!  mit  Peu-i<'ii-- 
anspruch.  Der  Austritt  kann  den  Beamten  der 
StaafMi«enbahnen,  selbst  wenn  diese  lebenslftng« 
lieh  angestellt  «ind,  Tiirht  verwehrt  werden,  do<-h 
versteht  es  sich  von  selbs.!,  daß  die  Amtspflieht 
fortdauert,  bis  ihm  die  Kntlassung  bewilligt  ist, 
Wae  nicht  so  ges«  liehen  brauchttWenner  xurijnteit 
die  Entladung  begehrt  oder  norh  nicht  seineVer- 
bindIii  hkr  iT.  il  i  rtUlIt  und  volle  R4'(  hensrhaft  ulx-r 
seiue  iJii  ii-t  t  u  In  iiug  abgelegt  hat.  Mit  dem  Aus- 
tritt ist  'Irr  \'.  nicht  auf  alle  Rechte  aus  dem 
Dienstverhältnis,  also  auf  Titel.  Gehalt  und  Pen- 
sion verbunden.  Die  mit  den  Bediensteten  der 
Privateisenbahnvei  waltiuigf  ri  ireschlosaenen  D. 
sind  in  der  Regel  kündbar;  dagegen  kann  die 
Staatseisenbahnverwaltung  die  Kündigung  nur 
bei  Beamten  vornehmen,  welche  auf  itäudigung 
oder  Widermf  angestellt  sind.  Bei  Beamten, 
die  auf  Leb<ii--zi'if  aM|,'ostillt  >iiid  (pragma- 
tische Beamte;,  kann  die  Dienstentlassung  nur 
als  Folge  einer  Strafgericht  lieben  oder  discipli- 
nariscltön  Verurteilung  eintreten. 

In  Pranki-eich  wurden  durch  Oesetz  vom 
27.  D'-Zfuilier  1890  in  Ergänzuuir  des  ('<k1- 
civUe  (Art.  1780)  besondere  Bestimmungen  über 
den  I)ienstmiet.sve!rtrag  der  Eisenbahnbedien- 
steten  getroffen. 

Danach  kann  die  ohne  Bestimmung  der 
Z'  itd:ui«'r  eilolu'f«'  I >ieii>tiiiii  tf  jederzeit  durch 
den  Willen  <  int  ^  i1>t  beiden  rertragschließenden 
Teile  aufhonii  Nichtsdestoweniger  kann  di" 
Auflösung  des  Vertm^'s  dun-h  den  Willen  ciws 
der  VertragschließendfU  zur  JnturesMiutschiidi- 
^■iin^'  \  eraiila-sung  gehen.  B<'i  Festsetzung  der 
zutreffenden  Fall»  zu  gewahrenden  Kntsenädi- 
gung  sinil  die  bisherigen  Gebriuclie,  die  Art 
der  vt'i>  i »harten  Dienste,  dir  erleistere  Dienst- 
zeit .  dir  behufs  Erlangung  von  Kuhegehalt 
erfuifrt.ii  tiefaaltsabzüge  und  geleisteten  Bei- 
träge und  überhaupt  alle  Umstände  zu  berück- 
ticntigett.  welche  das  Vorliegen  der  Entschldi- 
gungsberechtiguntr  rer-htfertigen  und  die  Höhe 
des  verursachten  is'ai  hteils  bestimmen  können. 
Die  Parteien  können  .uit  ihr  i  twatges  Recht, 
äcbadloshaltung  auf  Unmd  der  vorstehenden 
Bestimmungen  zn  verlangen,  im  vonras  nioht 
verzichten. 

Dienstwajten.  ilutttlwageu,  eine  bei  süd- 
deutschen und  Österreichischen  Bahnen  übliche 
Bezeichnung  für  den  Wagen,  welcher  zum  Auf- 
enthalt des  den  Zug  begleitenden  SehaAier* 

Personals  während  d.  r  Fihil.  sowie  zur  Auf- 
nahme des  Reisegepix.  ks  l(i'-.timmt  ist. 

Derselbe  enthält  am  Ii  .-inen  Raum  zur  Auf- 
bewahrung d^  von  dem  W'agenwürter  wibrend 
der  T^hrt  mitsuAhrenden  Oegenstlnde.  als 
Werkzeuge.  Olkannen,  I.ati-in.n  n  s  w  ,  «owie 
einen  Abort  und  dient  gleichzeitig  als  Brems- 
(Sieherheits-)  Wagen;  s.  auch  Bahndienstwagm 
und  l>ienstcoup4. 

Dienstwohnungen  {Logementg,  m.  pl.), 
Wolimniiirn  in  Baling.  liaiHii'n.  wdi  h>-  im  diensf- 
luheti  Interesse  den  einen  bestimmten  Posten 
bekleidenden  Bediensteten  zur  Benutzung  tu- 
gewiesen  werden.  Die  Bediensteten  sind  ver- 
pflichtet, die  ihnen  angewiesenen  D.  zu  beziehen. 
1>  weid'-ii  insb'-sondiTr  l'olj^eiid'-n  •  •iirtvucn  zur 
Briiut/uiig  uberla.ssen:  ötationsvorstandcn  und 
deren  Stellvertretern,  Stationskassierern,  Kxp"- 
ditchefs.  Heizhaus-  und  Werkstätti'uvorstandeu, 
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Udhui'ihaJumgalcauiUa,  XWchsol-  und  Schran- 
kenwärteni  und  Portiers.  Die  Zuweisting  von  I). 
erfolgt  entweder  ganz  uuentgeitUch  oder  gegen 
RQdtMlialt  des  i^xen,  dem  betrelTendcn  Be- 
dienet« tin  p'bührenden  Wohnungsg^lds  (Miet- 
EiuseutbthäUäguiig),  bezw.  eines  d(»iu  Wert  der 
Wohnung  entsprechenden  Teils  ilesselben  oder 
gfigea  Einhebung  eines  entsprechenden  Miet- 
zinses. Ben  Inhabern  von  I).  wird  Sfter  auch 
das  B'  tiutzun^rsri'eht  von  <"!ärt(ii  ndrr  Hienst- 
grtiudeu  zugestanden;  auf  kostenfreie  Beheizung 
und  Belenehtung  haben  dieselben  in  der  Regel 
keinen  Anspruch.  Die  näheren  Bestimmungen 
Uber  die  Benutzung,  Unterhaltung  und  Rtumung 
<h^r  ]).  sind  y.\ini>-i>r  in  beeondMcn  Bienstvor- 

ei  liriftt'ii  tiith;ilt«?u. 

Hti  ileii  preußi-schen  Staatsbahnen  ist 
daü  R^piktiv  über  die  1).  der  ätaatsbeainten  vom 
26.  Juh  1880  in  Oeltung.  Dasselbe  bezieht  sich  nur 
Ulf  <ii'?  unmittelbaren  Staatsbeamten,  also  nicht 
HuJ'  die  Hilfsbeamten  des  mittleren  und  unteren 
Dienstes.  Für  die  Benutzung  der  D.  (wenn  dieselbe 
nicht  ausdrücklich  als  eine  freie  bewilligt  oder 
einem  außeretatsmäüigen  Beamten,  weli^ber  Tog- 
iTfld"!'  Id  /j.-iir,  eingerniuur  i'»t  )  h.ii  drr  Inlialicr 
eme  Vergütung  zu  leisten,  welche  in  den  Orten 
der  Servisklassen  A  und  I  10,  der  Klassen 
II  und  III  7'/,,  der  Klassen  IV  und  V  bfi  des 
l>iensteinkf iiiinriie  beträgt  und  am  Wohuungs- 
iri  ldzusrhuli  ^.-kiirzt  wird.  Die  Inhaber  von  D. 
haben  tiir  Fuhrung  eines  Inventars  zusorgen; 
außerdem  sind  ihnen  bestimmte  Leistungen  Sur 
Unterhaltung  der  D.  und  der  etwa  dazu  ge- 
hörigen Gärten  auferlegt.  Bezüglich  der  D.  mit 
Reprasi-titatioiisniuiiifn  trügt  der  Staat  den  größ- 
ten Teil  der  Krhaltuugskosten.  Der  Inhaber 
einer  «olcben  D.  darf  Mobil  ien  und  Ätisstat- 
tnntrsgegenstände,  welclii-  auf  Kosten  des  Stjiats 
tür  die  Repräsentation sräume  beschaflft  und 
bei  diest'ü  im  luvtntar  verzeichnet  sind,  in 
anderen  Bäumen  nicht  verwenden.  Girten, 
welche  ein  Zubehör  der  D.  bilden,  kSnnen 
ohne  Verpüttmg  benutzt  werden.  Veränderungen 
in  der  Anordniitifr  und  Ausstattung  der  D.  nebst 
Zubehör  sind  nur  unter  Zustimmung  der  Auf- 
sichtsbehörde und  Beriohtigttitt  diSB  Inventars 
statthaft.  Die  ÜbeTgabe  und  die  Rfickgewibr 
■  iner  1).  wird  diin  li  oineu  von  der  Aufsioht«- 
behorde  emauuten  Kmuniissär  bewirkt,  wot)ei  alle 
)läagel,  welche  sich  b -i  der  Befliahügung  vmlier 
Zugrundelegung  des  Inventars  eiseben,  sn  ver- 
zeicbnen  sind.  Der  Wohn\uigsiuhaber  oder  dessen 
Erben  >;ind  veriiflirlitet,  den  im  ^jütlicheii  Weg 
ermittelten  tKler  von  der  Aufsichtsbehörde  fest-  ! 

ß •stellten  Kostenersatzbetrj^  zu  bezahlen.  Auf  j 
.,  welche  vom  Staat  gemietet  sind,  findet  das 
Regulativ  nur  insoweit  Anwendung,  als  es  die 
besonderen  Verhältnisse  des  einzelnen  Falls, 
insbesondere  der  abgeselilossene  Mietvertrag  ge- 
statt^-n.    Ein  Anspruch  auf  freie  Heizung  und 
Beleuchtung  ist  Inbabeni  von  D.  nicht  ein-  I 
gerSumt.  | 
Dii-  Reirhseisenbahnen  inKlsaß-Loth-  I 
ri  ngen  gewahren  kein  Wi>hnungsgeld ;  dagegen  j 
ist  mit  den  Stellen  der  Stationsvorstände  (Sta-  i 
tionsvorsteher  I.  und  II.  Klasse.  Stations-  und 
Haltestellenaufseher)  das  Recht   ml"  eine  D. 
verbunden,  welche  gegen  einen  je  nach  dem 
ätatiousort  festgesetzten  Mietzinss  von  a  bis 
lOV  des  Diensteinkommens  zu  stellen  ist.  Den 
Vorzugfreier  I>  t'enießt  nur  der  Präsident  der 
Generaldirektiou;  auiierdeni  hat  auf  freie  l). 


Ausprueh  eine  Anzahl  alleRr  liutt Anführer 
und  Bahnwärter,  welche  solche  auf  Grund  ihrer 
nooh  mit  der  französischen  Ostbatm  geschlos- 
senen AnstellungsvertriM^  inneihaben. 

Nach  den  allß:emein'''n  Dienstvorsehriften 
I  für  die  Angehörigen  der  kgl.  bayriüchen 
V c r k e h raans t a It •  u  vom  l .  Juni  1 888  bestellt 
mit  Besv^  auf  B.  die  Vorschrift,  daß,  war 
infolge  seiner  Dienstfhnktionen  eine  D.  zuge- 
wiesen erhält,  dieselbe  unweigerlich  zu  beziehen 
hat.  und  gehalten  ist^  auf  die  Dauer  der  Nutz- 
nießimg  die  einschlägigen  Vorschriften  über 
die  Benutzung;  und  Unterhaltung  der  Staats- 
gebäude, sowie  die  erlassenen  Hausordnungen 
zu  l»et(>li.'en.  Ohne  ( leiiehmi^^iing  der  kgl.  fie- 
neratdirektiou  darf  aniie:  iler  Familie  und  den 
I  Dienstboten  des  Kut/meGers  niemand  in  die 
]  D.  aufj^eoommen  werden.  Von  D.  irgendwelche 
Räumhchkeiten  in  Aftermiete  zu  geben,  ist 
verboten.  Die  Verimchtung  etwa  zugewiesener 
Dienstgründe  ist  gleichfalls  untersagt. 

Pragmatische  Beamte,  welche    im  Genuß 
einer  freien  D.  stehen  oder  für  ihre  D.  nicht 
mein  als  4  '4  des  Anfaugsgehalts  als  Mietent- 
I  s(  hädigung  entrichten ,  erhalten  keinen  Woh- 
uungsgeldzuschuß.  Diejenigen  Beamten,  welche 
I  für  ihre  D.  zwar  mehr  als  A^,  ab#r  weniger 
I  als   H  ^    des    Anfaugsgehalts    als  Mietent- 
I  Schädigung  entrichten,  haben  als  Wohnungs- 
geldzuschuß nur  jenen  Betrag  zu  erhalten, 
um  welchen  die  eutrichtete  Mieteutschädiguug 
den  A^istm  Betrag  des  Anfangt^ehalts  über- 
st(>i{7t.    Solche  luagmatisrhe  Beamte,  welche 
für  ihre  D.  S%  des  Aul;uigsgehalts  als  Miet- 
entschädigung entrichten,  sollen  '/s  der  Miet- 
zinsentschädigung  als  Wohnongsgeldsttsdiufr 
erhalten. 

Dif  nicht  pragmatis.  ben  Beamten  t.Vssi- 
stenteu  und  Acyunkttu),  .sowie  die  sämiliehen 
ubrigen  Beamten  haben  für  D.  eine  jährüihe 
Alietx'msvergatung  von  8^  des  Aufangagehaits 
der  betreffenden  Kategorie  su  entrichten. 

Das  tihrige  im  diätarischen  Verhältnis  ste- 
hende Personal  hat  für  den  f!enuü  einer  D. 
einen  Jahresmietiins  von  ßu  Mk.  und  für  ein 
einseines  Wohnsimmer  einen  solchen  von  30  Mk. 
zu  Idsten  nnd  wird  nur  in  den  F%Uen,  in  wel- 
chen in  einem  im  Inteiesse  des  Die  nstes  an- 
gewiesenen Zimmer  Aufenthalt  zu  nehmen  ist^ 
mietzinsfrei  belassen. 

Bei  den  sächsischen  Staatsbahnen 
sind  Beavpte,  welchen  eine  D.  zugewiesen  wird, 
zu  ihri  r  ("benialime  gegen  Zahlung  eines  Miet- 
zinsbelrags  \  i'r|dlichler.  wtdcher  nach  Ma£>gabe 
(b's  Hang-.  (U'<  betreffenden  Beamten  zwischen 
72  und  700  Mk.  pro  Jahr  festgesetzt  ist. 

Nach  den  allgemeinen  Dienstvorschriften 
vom  2t».  April  1884  für  die  wü  rt  t  embergi- 
scheu  Staatsbahnen  sind  die  den  Ange- 
stellten eingeräumten  I>.  von  den  Inhabern  in 
geordnetem  und  reinlichem  Zustand  zu  erhalten. 
Für  Beschädigimgen  und  Abnutzungen  in  den 
D.,  welche  nicht  dun  b  den  '»rdnungsmäniigen 
Gebnuich  entstanden  sind,  hat  der  Inhaber 
Ersatz  zu  leisten.  Jene  Beamten,  welche  im  Oe- 
nu:  ein-  r  D.  stehen,  erhalten  keinen  Wohnung«» 

geldzu-elnu'. 

Bei  der  hessischen  Ludwigs-Bahn 
gelten  betreffs  der  D.  die  Normen  des  Woh- 
nun^reglements  vom  7.  Januar  1890.  Danach 

bestimmt  die  Specialdirektion  ,  welche  Beamte 
und  Bedienstete  vermöge  ihrer  sStcUung  D. 
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«Ben  bestimmte  Veiigütuw  (ProMmteatz  des 
Ofühdts  ti,  dfl)  erbftltn).   Di^  D.  werden  den 

lin/Iclif-tKltri  ncaiiitcii  initt«'ls  i'lii'rf,';il>svtMliaiul- 
luugeu,  hn'i  wt'kheu  auth  eia  VüUitäüdige-^  In- 
ventar angefertigt  wird,  überwiesen.  Die  D. 
sind,  im  Fall  di(<  Inhaber  infolge  von  Pen- 
sionierung, Kün(li<:uii|tr  mit  sofortiger  Entlassung 
oder  fiui'^  fr>'iwilli^tn  Aiisf  ritts  aus  den  Diensten 
der  Gesellschaft  aut^cLeidcn  oder  mit  Tod  ab- 
geheilt tpitesteus  nach  Ablauf  von  Tier  Wochen 
zu  räumen.  Innerhalb  acht  Tagen  mu&  min- 
destens ein  Zimmer  zur  Verfügung  dos  Dienst- 
nachfolgers gestellt  werden.  Die  Aufsicht  iiber 
all»»  D.  fuhrt  der  betreffende  Bezirksingenieur. 
3Iind<  stens  einmal  im  Jahr  sqjl  eine  genaue 
Besichtigung  der  D.  stattfinden.  Über  die  Unter- 
haltung der  D.  und  besondere  Herstellungen, 
in.«besondere  in  den  zu  den  D.  p»  li(irigen  Gärten, 
durch  den  Inhaber  sind  bestimmte  Leistungen 
fpfltgesetrt.  Bezüglich  der  Vornahme  von  ban- 
1;  h<  n  \'erändenmgen  in  den  D.  gelten  dieselben 
iif'siiij.umngen  wie  bei  den  preußischen  Staats- 
bahneii  I  >fiu  Inhaber  von  I).  ist  (abgesehen  von 
au.sdräcklicher  Genehmigung  dm'ch  die  Special- 
direktion) das  Halten  von  Haustieren  onterKagt  . 

Bezüglich  der  I>.  bei  den  badischen 
Staatsbahnen  bestimmt  das  Beamtengesetz 
vom  24.  Juli  18S8  folgendes:  Solange  ein 
rutemäßiger  Beamter  eine  1).  inne  hat,  wird  ein 
dem  Wofinnngsgeld  der  betreffenden  Dienst- 
und  Ort«kIri^si"  ^'Icichkommendfr  Br-tm«?  als 
Mietzins  zurückbehalten.  Die  eimm  Beamten 
überlassene  D.  verliert  dii  s-.'  Eigenschaft  mit 
dem  Tag,  an  wekhem  der  Beamte  aus  der 
AmtssteUe  «nsscheidet  oder  stirbt,  oder  an 
wf5chora  die  Versetzung  in  den  Buhestand  in 
Wirksamkeit  tritt.  In  diesem  Fall  i-st  die 
Wohnung  von  dem  Beamten,  bezw.  sfiner  Fa- 
milie oder  Minen  Erben  binnen  einer  dwxh  die 
zuständige  BdiSrde  fntxnsetsenden  Frist  zn 
niijnit'n  ;  es  kann  aber  auch  die  D.  dem  Beamten 
oder  seiner  Famiü»»  voHibprppbend  als  Mit*t- 
wdmong  gegen  i-incn  in  Huhu  des  Woh- 
nuiffsgms  s«  iierechnenden  Mietzins  belassen 
werden. 

Ti'i  d-n  rmtiT  n^ichischen  Staats- 
bahnen gelten  in  Bezug  auf  D.  di«>  Bestim- 
mungen der  Dienstptagmatik  und  dt-r  da/u  er- 
lassenen Ausführungsverordnungen.  Nacli  (liison 
Vonscbriften  kann  den  Bediensteten,  welche  auf 
Quarrit-rgel«)  .\nsjiruch  haben,  anstatt  des  letz- 
teren vim  Naturalwohnung  angewiesen  werden, 
wdche  der  Bedienstete  zu  bezichen  verptiichtet 
ist.  Einem  Bediensteten,  welcher  eine  Natural- 
wohnung  inne  hat,  kann  statt  der?felben  seitens 
der  Generaldirektioii  jed'  i  /-  :^  im-  imiere  Na- 
tiualwohnung  oder  das  C^uarticrgeld  augewiesen 
werden.  DerWert  der  Naturalwohnungen  wird  mit 
An'=nribrae  jener  in  in  .Streckenwäohff  rhnirvrn 
'deii-n  Wert  von  Fall  /.u  F;dl  bestimnit  uiuli, 
«ach  einem  Einheitssatz  pro  Quadratmeter  de.s 
natzbaren  Baums  ermittelt.  Keinem  Bediensteten 
wwdeii  ftr  die  Benutzung  einer  angewiesenen 
Naturalwohnnng  !uihere  Abzüge  gemacht,  als 
•?r  an  QuarliergeM  zu  beziehen  hat.  Dagegen 
wird  in  dem  Fall .  als  fiir  die  angewiesen« 
Katuralwohnung  auf  Grund  der  Wertermittlung 
nn  geringerer  Betrag  entf&llt,  dem  betreffenden 
Bedienstet.-n  dl.-  Dinerenz  zwisehen  die<?em  und 
dem  gebtihrendeu  Quartiergt^ld  ausgefolgt.  I>eii 
Bediensteten  steht  nur  die  Benutzung  der 
Wobnnng  in*  wihrend  die  Belagnis  der  Be- 


nutzung der  dam  gehdrijwn  Gärten  oder  son- 
stigen'Gnmd8tA<lr«  dnreb  die  vorgesetzte  Dienst- 
stelle naeb  freiem  Ermessm  zuerkannt  werden 
kann.  Die  Inhaber  von  Maturalwohnungen  haben 
diese  in  gutem  Stand  zu  erhalten  und  die 
Kosten  aller  kleineren  und  auch  derjenigen  Be- 
parattiren  zn  traeen,  welche  infolge  von  Be- 
schädigungen durili  '  ii.'ene  Fahrlässigkeit  oder 
Böswilligkeit  notwendig  wurden.  Die  Aufsicht 
über  die  Naturalwohnungen  oblif^t  den  Vor- 
ständen der  betreffenden  Bahnernaltungssek- 
tionen.  Dieselben  haben  auch  bei  der  förmlichen 
Tlier^rabe  der  Wohnunir^hestandteile  mittels 
VS'ohnuugbübergabs[>rotokoUs  zu  intervenieren, 
welch  letzteres  der  vorgesetzten  Betriebsdirektion 
zur  weiteren  VerfUgimg  einzusenden  ist.  Die 
Vornahme  von  baulichen  Veränderungen  an 
den  Wohnungen.  <owie  an  di  r  niet-  und  nagel- 
festen Einrichtung  ist  nur  mit  Genehmigung 
der  Direktion  gestattet.  Alle  Nutznießer  der 
Naturalwohnungen.  mit  Ausnahme  der  in  den 
Wächterhfiusern  aul  der  kurrenten  Bahn  Woh- 
nenden, sind  veriitiii  iit,  ( ,  dm  Br^-tinstotl'  vctn 
der  Bahnverwaltung  in  natura  zu  beziehen.  Im 
Kall  der  Entlas!<ung  eine«  Bediensteten  hat 
j  derselbe  die  von  ilim  benutzte  Natnrnlwohnung 
;  .sofort  ohne  Anspruch  uuf  das  t^uirti.  rgeld  «der 
auf  sonstige  Entschädigung  zu  verla>st  n. 

Bei  den  österreicnischen  Privat- 
bahnen  wird  den  Bediaratstan,  wddwn  D. 
zugewiesen  sind,  zumeist  ohne  Rücksicht  auf 
den  Wert  der  letzteren  das  Wohnungsgeld 
eingezogen. 

^ei  den  ungarischen  Staatsbahnen 
erhalten  in  derBegel  nur  mit  Jabresgehalt  An- 
gestellt.-, wenn  ihnen  kein  sysfemlsiertes  Woh- 
nuugsw:eld  zukommt,  eine  D.  Mit  Monatsgehalt, 
Taggeld  oder  Taglohn  Angestellte  bekonunen 
nur  in  AusnahmsfiUen,  und  zwar  aus  Dien* 
stesrfleksiehten  hie  und  da  «ne  D.  svgewicsen. 

Die  Größe  der  D.  richtet  sich  nach  der 
,  Rangstufe  der  Bediensteten.  Beamte  der  ersten 
Kangklasse  haben  Anspruch  auf  fünf  Zimmer, 
ein  kleines  Zimmer  und  Küche;  die  Beamten 
der  xwriten  und  dritten  Rangklasse  auf  vier, 
bezw.  drei  Ziinmi'r;  bei  der  vierten  Rangklasse 
entfallt  au&erdem  da^  kleine  Zimmer.  Beamte 
der  sechsten  Bangklasse  erhalten,  eine  D.  mit 
zwei  Zimmern  und  Küche,  jene  der  fünften 
Rangklasse  außerdem  noch  ein  klönes  Zimmer. 
Unter  Zimmer  wird  ein  Raum,  der  Wenigstens 
20  m*  umfaßt,  venitanden. 

Wird  einem  Beamten  der  Csatrale  dne  kld- 
nere  Wohnung  zugewiesen,  als  seinem  Rang 
entspricht,  so  hat  er  Anspruch  auf  Ersatz,  und 
zwar  beim  Abirantr  eün  s  Zimmers  auf  96  fl., 
beim  Abgang  eines  kleinen  Zimmers  oder  einer 
Küche  auf  48  fl. ;  in  der  Provinz  bei  Abgang 
'•Ines  Zimmern  auf  HO  fl.  oder  bei  Abgang  eines 
kleinen  Zimmer>  auf  :U)  ti. 

Wenn  ein  Beamter  statt  eines  Zimmers  ein 
kleines  Zimmer  erhält,  wird  ihm  die  Differenz 
als  ZuInge  vergütet.  Zwei  kleine  Zimmer  werden 
für  ein  Zimmer  gerechnet. 

Wird  einem  Bediensteten  eine  größereWoh- 
nung  zugewiestn,  als  seinem  Kani;  entspricht, 
80  bat  er  hierfür  keinen  Krsatz  zu  lehttea.  Ver- 
langt dagegen  ein  Bediensteter  eine  grStore, 
als  die  ihm  zukommende  I) .  so  wird  die  ent- 
fallende DiilViunie  von  ihm  eingehoben. 

D.  dürfen  weder  ganz  noen  leQweiae  tw- 
mietet  werden. 
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Beiden  vereinigten  Schwcizerbnlinen  ■ 
bestimmt  das  allgemeine  Reglement  für  die  ^ 
Stationsvorstände, dali  die  letzteren  grundsätzlich 
ihre  Wohnungen  auf  den  J^t^itioneu  selbst  haben  i 
soll«'n.  ("ItT.  Wo  ili>-  iiif  hr  nuurlii  Ii        iu  un- 
mittelbarer  S&ht.-  der  Statioa  wobneu  müHtt«n.  [ 
Wenn  e.s  die  Käumlichkeiten  in  den  Torhandenen  i 
tiebäudt  ri  ein-r  Sfaiiini  gestatten,  außer  dem 
Station!>vurs>i.uul  uüAi    cineui   oder  mehreren 
Angestellten  D.  in  denselben  anzuweisen,  so  hat 
der  Betriebschef  diejenigen  Angestellten  su  be-  i 
wiehnen,  welch«  sie  zu  beuenen  haben,  und  | 
zugleich  eine  jin--(  ti<l.-  V»  rtr^iltni!?  der  U.  vor- 
zunehmen.   Di»  (jehulti  der  iSut ionsvorstände  , 
und  Angestellten  werden  unter  der  Voraas*  1 
Setzung  bestimmt,  dal^  ihnen  keino  Wohnungen  j 
angewiesen  werd«n.   Dieji-nigen,  welche  D.  er-  | 
haften,  bcrahlm  rlrninaeh  eine  vom  Betriebsehef 
festzusetireiKli  Mitte,  deren  Betrag  sie  mittdls  . 
monatlich«  r  Ab/nge  TOD  ihren  Beeoldungen  xn  | 
entrichten  haben.  ' 

Der  Ordre  g^eral  Nr.  i  vom  1.  NoTvmber  l 
1 SS4  Iii sf iinnit  ftir  T>.  In  i  der  f ranzösi sch»'n 
W  i  st  ball  11  f'ülgeudet.:  l>ie  Bahuhofvorstände.  i 
Majraziiij"  h<  is  und  nach  Möglichkeit  auch  anden? 
Beamte  wohnen  auf  Kosten  der  Gesellschaft 
entweder  in  den  Bahnhofen  oder  thunlich>it 
nahe  von  diev.n  (Art    I30i    All-'  dli j.iiii.'.'n 
Beamten,  welche  Wohnungen  in  Gelmiideu  der  , 
Gesellschaft  innehaben,  dürfen  Einouartii-rung  i 
Ton  Militär  in  dies«-  Wohuungvn  nicdit  zulassen 
(Art,.   131).    iV-n   Beamten   der   Gesellschaft  j 
kiiiiiit'n  iu  manch' II  Srafioncn  Garten  uii''rit- 
geltlii-b  überlassen   wn-d-n  (Art.  132),    Eine  | 
W<'iterverpachtung  Holcfier  (jarten    ist  nicht  ' 
f;tatthaft;  die  Inhaber  sind  nicht  befugt,  /ni  ' 
Unterhaltung  derselben  Gesell.schaftspersoual  zu 
verwond«'!!.  und  diirf'-n  ^ii  b  mit  den  Gärten  nur  I 
außerhalb  ihn  r  1  »ii  nstzeit  beschäftigen. 

Bei  d«i  1  I  I I) / >>sieehen  Oetbahn  gibt  f 
der  Ordri'  general  Nr.  14  vom  1.  Januar  1^00 
auf  i>  bi  zügliehe  Vorschriften  b<-kanut.   Na-  h 
denselbi  Ii  sind  die  Bahnhofs-  und  »"^f  trion.vvor-  . 
stände  auflösten  der Gesellschatt  entweder  iu 
Gebäuden  der  Bahnhdfe  oder  8tatiori.en  oder 
in  der  Stadt  unterzubringen.   Vor  in).  r<rabe 
der  Wohnungen  hat  die  .Aufnahme  eine»  In- 
ventars zn  erfolgen.  Der  Inhaber  ein«'r  solciien 
D.  ist  für  alle  Beschidigungen  Terantwortücliu  | 
Die  Kosten  gewfthnlidier  IwbeDKerui^ien  bis  | 
zum  Preis  von  10  Frs.  werflen  von  der  Gesell-  ! 
Schaft  getragen ;   über  diwe  Summe  hinaus  j 
können  die  Kosten  den  Beamten  zugespnichen 
werden.  Die  Inhaber  von  D.  haben  die  ihnen 
etwa  auch  rar  Verfügung  gefitellten  Gftrten  in 
gutem  Zustand  zu  t  riialten;  im  Fall  der  Ver- 
setzung, des  Dien«tHUstritts  oder  der  Kündigimg 
gebührt  ihnen  keinerlei  Entschädigung  Alle 
übrigen  Bediensteten,  mit  Auanalmie  der  For^  I 
tiera  in  groHm  Bahnhöfen,  kOnnen  in  den  I 
der  GeseUschaft    gehörigen  O.bauiItMi  gegen 
Zahlung  eines  Mietzinses  untergebracht  werden.  \ 

Bei  der  Pari.s-Lyon-3littelmeer- 
bahn  werden  (Ordre  g^neni  Nr.  4  Tom  1 
10.  April  1989)  die  in  Oebiaden  der  Ovnf^M-  | 
.Schaft    uiitiT^rebratbl.'ii    Beamten    n;nb  dnl 
Kategorien  unterschieden:  1.  Beamte,  welche 
TcrmOge  ihrer  Dienste.sfunktionen  auf  eine  D. 
Anspruch  tiaben;  2.  solche,  welchen  kein  Kecht  i 
auf  eine  D.  zukommt,  die  aber  doch  im  Interesse  ' 
des  Dii'ii-'ti-.i  W.diiiiiiii:.>ii   in  <  b;ift'.;„'- - 

bäuden  erhalten;  'S.  jene,  denen  Wobuuugeu 


in  Gesellsehaft-gebäudeu  zugewiesen  werden, 
ohne  dal^  di>-se  Zuweinung  im  besonderen  dienst- 
liihen  Interesse  liegen  wüidi'.  Hie  Beamten 
der  ersten  und  zweiten  Kalegurie  zahlen  in 
monatlichen  (iehalt'-abzu^^en  von  mindestens 
&  Fr»,  eine  Miete,  welche  h%  ihres  Jahres- 
eehalts  gieiohltonunt.  Jene  Beamten  der  ersten 
Kategorie,  welchen  kein-  D.  in  Hebäuden  der 
GeseUschaft  angewiesen  werden  können,  sind 
von  den  erwähnten  Gehaltsabzügen  befreit  und 
erhalten  überdies  unter  der  £Mingung,  das« 
sie  «ich  eine  Wohnung  in  der  Nihe  ihres 
Dienstorts  nclirnpn,  ein  Quartiergeld  in  der 
H(»lie  von  10%  ihres  fi.\en  < iehalts,  mindestens 
ab. !  von  10  Frs.  monatlich.  Die  Beamten  der 
dritten  Kategorie  werden  gewöhnlichen  Miet^ 
parteien  glelehgehalten.  Auf  kostenfreie  Be- 
ii-iziin(r  und  Bfdeurhtunu  der  D.  habon  die 
Beamten  aller  drei  Kategorien  keinen  Anspruch. 

Bei  der  BetriebsgeselLsihafl  der  nieder- 
ländischen Staatseiscnbahnen  liaben 
einige  Bediensti^e  bloA  einen  Anapmoh  auf  Be- 
nutzung einer  Wohnung,  andere  außerdem  auch 
Anspruch  auf  Beheizung  und  Beleuchtung.  Zu 
ersteren  gehören:  die  Sfationsassistenten  und 
die  Schrankeuwnrter;  zu  letztenn:  die  Sta- 
tionsvorstände ,  Expeditchefs  .  HaltestellenTer- 
walter ,  Werkstättenchefs.  M;iL^>ziii-\i.i-f;Hnde 
nnd  Portiers.  Diejenigen  Bediensteten,  welch»- 
ein  lit^cht  auf  Benutzung  einer  Wohnung  ohne 
Beleuchtung  und  Beheixung  haben,  erhalten 
für  den  Fall,  als  D.  nicht  Terfügbar  sind,  eine 
Kntscbiidiirung  in  der  Höln'  ymi  M», 
jährlichen  Gehalts,  mit  Ausnahme  der  ^chranken- 
wäiter,  welche  nur  mit  20  Cts.  mo  Tag  und 
Wohnung  entschndigt  werden.  Beflienstete,  die 
Ajispruch  auf  den  GenuC  einer  Wohnung  samt 
Beheizung  und  Beleuchtung  haben,  bekommen, 
wenn  ihr  Anspruch  nicht  befriedigt  werden 
kann,  25  %  ihres  jährlichen  Gehalts  als  Ent- 
^i'hädigung.  Jene  Bediensteten,  welche  Woh- 
nungen in  (lebäuden  der  Gesellschaft  inne- 
haben, ohne  daß  ihnen  vermöge  ihrer  Stellung 
ein  Kecht  auf  Benutzung  einer  1).  ansteht, 
haben  einen  Mietzins  zu  lahlen,  der  10^  ihres 
Jabresgehalts  gleichkommt. 

Nach  dem  Urdine  generale  di  senricio  Nr.  12 
vom  31.  .Tanuar  I8?<y  haben  bei  den  ita- 
lienischen Mittelmeerbahnen  Anspruch 
auf  fireie  I). :  die  Vorstände  der  IbuptstationeB, 
die  Sratinii.i  h.-fs.  Strllvi  rtreter  der  btationsTOr- 
stätidc,  die  lialle.sU  Ueiiverwalter,  Bahuaufseher, 
Wcivhensteller  und  Schrankenwärter,  die  Vor- 
stände der  Ueiziläuser  nebst  den  8ouschefs  und  die 
Streckenwärter.  Alle  genannten  Angestellten  sind 
verpdichtet,  die  ihnen  in  (iesellscbaftsijebäud'^n 
angewiesenen  1).  zu  beziehen,  und  wenn  diese 
Anweisung  wegen  Mangel  an  verfügbaren 
Wobnungen  oder  anderen  Ümatlnden  unmöglich 
ist  .  sieh  in  der  Nähe  ihres  Dienstort«  eine 
Wulinunj:  zu  v.Msrb:ilT.'n.  in  wtdrbk'Ui  Fall  sie 
VVühuiingsgeld  d.j  erlKilt^n  /ueivt  sollen  allen 
denjenigen  Beamten,  weiche  auf  freie  Wohnung 
Anspruch  haben,  solche  in  den  GeaeUsciiafl»- 
gebanden  angewiesen  und  erst  dann  noch  Ter- 
fui:b;iii'  Wn!i)iuiii»'en  an  and-r-.-  Bfaintr  'j:<-<iHi 
iie/.ahlung  einer  Miete  nberlassen  werden. 
Letztere  wird  im  Einklang  mit  dem  Miettarif 
der  Generaldirektion  bestimmt  und  dem  be- 
treffenden Beamten  monatlich  vom  Gehalt  ab- 
'.:r/.>'_:.>n  ."^owiibl  in'iui  l'n'/UL'  :i1s  auch  vor  «lern 
\  i>rtasseu  von  D.  erfolgt  eine  luveutaraulnAhoie, 
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b^i  welcher  auoli  ili-'  von  dem  Iniiaber  m  T«r- 
tr<»teiiden  B^'schädigungcn  dor  D.  bestillllllt 
W'  tdi  u  I>ir  luhiiber  von  D.  dürfen  keine 
tV'  m'l'  n  l'-  rsonen,  außer  ihrer  Faiuili«?  und  den 
r>:«'ii-;hüt.-n,  in  di«  D.  »nfnelunea,  den  D.  k<-itie 
»uden»  Bestimmuni;:  geben ,  als  zu  welcher  sie 
dieselben  erhielten,  keine  Haustiere  halten  (Ue- 
tiügel  zu  h.ilti  n  winl  nur  aiisnaliinswcisc  ge- 
stattet), keine  baulichen  Verändenmgen  vor- 
Debmen;  sie  haben  die  D.  in  reinem  Zustand 
zu  erbnit-  n  und  die  Kosten  der  gewöhulichen 
Kep;ii-;(tiuf'ii  zu  tragen .  Auch  die  Inhaber  freier 
Wohiniii;^"  !!  habon  kein  Ifecht  auf  kostenfreie 
Beheizung  oder  Beleuchtung  ihrer  i>.,  sowie 
!<ie  die  Dienste  des  ihnen  anterstohenden 
Pf'rsonnl'f  nicht  zu  Pritiit zwecken  aiispn^chr»n 
dürlV'u.  Den  Inhabern  von  _L).  gebühr!  im  Füll 
einer  Versetzung  keine  übersiedlungskosten- 
entschädigung,  sowie  «uoh  keine  K&ckentattung 
des  «▼«ntaell  schon  fesaUten  lüetxinses. 

B»^ziiplii^h  der  D.  bei  den  adriatischen 
Eisenbahnen  gidten  nach  dem  Ordine  ge- 
nerale di  servicio  Nr.  Hh)  vom  15.  Oktober 
1889  im  wesentlichen  dieselben  Bestimmungen 
wie  hei  den  Mittdmeerbahnen.  Die  BewOli- 
„'[iw^  v.>n  I>  in  den  Gesellsf*Ji:«ff>jr''li:iiiiIi'ii 
Winl  vom  Generaldirektor  über  Vorsdihip  di  s 
betreffenden  Dienst  Vorstands  erteilt,  I»ii's>/lbe 
giebt  dem  Inhaber  der  D.  noch  kein  Kecht 
anf  Benotninir  der  Qirten,  welebe  sieh  etwa 
in  'I'T  Näh»-  d.-r  I>.  befinden,  wenn  di^s.'  Ho- 
uutzung  nicht  besonders  vertragsmäßig  bestinniit 
wurde.  StationsTorstinden  oder  Haltestellen- 
rerwalt^ra ,  welche  eine  zahlreiche  Familie 
haben,  die  sie  nicht  ganz  in  der  ihnen  zuge- 
wiesenen D.  imterbringHii  koiuH'ii  un<l  daher 
für  anderweitige  Unterkunft  derselben  sorgen 
müssen,  koim  vom  Oeooraldirektor  eine  monat^ 
liehe  Entschädigung  Ton  hAehatenH  l'i  Lire  ge- 
wahrt werden.  Dr.  Kolisko. 

Dienstznt;  i  Tränt,  iii  .  <f<-  <cn  i(i-\,  ein  Zug, 
welcher  zur  UftTmliTung  von  dienstlichen  Sen- 
dungen i>dpr  von  Personen  im  dienstlichen 
Interesse  eingeleitet  wird.  Der  D.  y\\mt  ins- 
besondere aur  Beförderung  von  Mati-rial  bei 
Neu-  und  Kr)^'aiizuii;,:sl):»ut<ii  (Material-  und 
Schottentnge).  zur  Verteilung  von  Material- 
raid  Inventnrgegcnständen  »uf  neuen  Strecken, 
zur  Beteilung  der  Di('iist>tt  llpn  mit  VfThnnichs- 
gegenstinden  (Kohlciiziigt) ,  zur  Beförderung 
der  Bediensti^tt  ii  zwischen  dem  Dienstort.  und 
ihrem  Domiül  (insbesondere  der  Arbeiter  in 
di«  WeriMUten  n.  s.  w.). 

Bezdglich  der  Einleitung  und  Din-chführung 
►"ines  D.  auf  einer  im  Betrieb  stelieiideu  Strecke 
gilt,  soweit  ein  solcher  nur  nach  Bedarf  ver- 
kdirt,  im  allgemeinen  dasselbe,  was  fdr  £r- 
foTderniflsBge  festgiesetst  ist;  bezüglich  der  D. 
auf  Baustrecken  s.  Arbf^t>iznjiCi'.  n.uizOge;  s.  auch 
Material-  und  Schotterzüge,  dann  Dii'nstgut. 

DifferentinItArife  {Tarifs,  m  nl .  lüffe- 
reHla^K  Personen-  nnd  Ufttertarife,  W  denen 
für  die  Beftrderaiig  derselben  Person  in  dn«r 
b'-'^timmton  WagenUasse  odor  i-inor  jrieiihon 
MeDK*'  d<  s selben  Ottta  für  gleiche  Entfemuiijgen 
die  Transportpreise  nngbiclimiftig  (differentieU) 
üesteesetst  werdan. 

Di«  D.  wnden,  je  nachdem  die  diiFerentielle 
Tarifljildung  in  d*>n)s(<lhen  Tarif  odor  in  vcr- 
fchiedenen  Tarifen  siuh  findet,  als  absolute  oder 
ictotive  D.  beieichnet.  T>ie  ersteren  werden  dann 
votlicg«!!,  wenn  in  einem  und  demselben  Tarif 


j  bei  verschiedenen  Trausport längen  verschieden 
I  hohe  EinheitüsStze  gerechnet  sind;  ein  relativer 
D.  liegt  vor.  wt  rui  die  Einheitssätze  zweier  ver- 
I  scbiedener  Tarife  voneinander  abweichen. 

Der  Hauptfall  d<*r  absoluten  D.  ist  der 
Staffeltarif  (s.  d  i  >»Ii  r  drr  T.u-if  mit  fiillfndfj- 
Skala,  wonach  bei  einer  gewissen  Transportlange 
I  niedrigere  Einheitssätze  gerechnet  weraen,  und 
I  zwar  entweder  so,  daii  man  Ton  einer  gewissen 
.  Entfernung  an    den  erm&ßigteu  Einheitssatz 
i  fürdie  ganzi-  Tr.insportstr«'  k  ■  ilur.  Ii  rechnet  oder 
'  den  ennäC);;rT.  II  Sati  an  den  nach  dem  höheren 
Satz  gebil  i 't,.n  Tarifsata  anpaßt. 

Relative  D.  liegen  vor,  wenn  in  verschiedeneu 
.  Tarifen  für  die  B*«förderung  derselben  Personen 
■  in  derselben  Wagenklasse,  bezi.  Innig«! weise  der- 
l  selben  Menge  desselben  Guts  auf  gleiche  Eut- 
I  fernung  verschiedene  Sitze  zur  Anwendung 
'  kommen;  dieselben  las^rn  <i,^h  in  materielle  und 
formelle  D.  unter^chfiil l  u -,  zu  den  ersteren  ge- 
'  hören  die  Fälli',  wenn  in  verschiedenen 
j  £isenbahngebieton  verschiedene Xarif- 
I  Systems  herrschen  oder  bei  demselben  Tarif- 
System   die   Klassiflkntinn   eine  verschiedene 
ist  oder  bei   demselben  rarifs_vst.em  und  bei 
'  gleicher  Klassifikation  verschiedene  Einheitssätze 
für  dieselben  lüassen  de«  Tarifs  eingerechnet 
I  werden;  hierher  gehSren  aneh  die  lUle,  wo 
,  differentielle  Tarii-^ützf  durch  direkte  Tarife 
entstehen,  welche  iui  larifsystem  in  der  Klassi- 
fikation oder  den  Einheitssätzen  von  lokalen 
o<ler  anderen  direkten  Tarifen  abweichen.  Im 
Gegensatz  an  diesen  nnr  materiell  dilTerentiellen 
Tarifen,  welche  ohne  darauf  gerichtete  Ab^ffbr 
lediglich    durch    das  Neb?neinanderbestehen 
mehrerer  in  der  Tarifsetzung  voneinander  un- 
abhängigenEisenbahaverwaltuneea,  beaw.Eisea- 
bahnverbinden  entstehen,  ist  bei  den  formell 
,  differentiellen Tarifen  die  Absicht  v>'rli:inden,  von 
den  regelmäßigen,  bezw.  den  bereit-^  br>tehen- 
den  FrachtsStzen  •  iue  Abweichung^,  eine  Aus- 
nahme zu  schaffen,  weshalb  diese  Tarife  ge- 
wöhnlich Ansnahmetarife ,  Specialtiirife ,  auch 
wohl  D    im  engeren  Sinn  genannt  werden. 
Näheres  s.  Güter-  und  Personentarife. 

Dilatation  (DUaiation,  crjmnsion;  Di- 
latatiim  .    f  'i,    im   .illgenii  iiieti   dii-  Volums- 
veränderung eines  Körpers,  wekhe  sich  bei 
I  Änderung  seines  Wirmesustands  ergiebt.  .Jede 
I  Temperaturserhöhung  erzeugt  in  der  Kegel  eine 
Volumsvergrößerung,  jinie  Temporatursabnahme 
eine  Volum.-vfrniind-  rung.  Hei  jenen  Kdrin'rn. 
'  bei  welchen  die  Aasd-  lumng  nath  allen  Kich- 
tungen  proportional  erfolgt,  genügt  die  Kennt- 
nis der  .Vtidennig  einer  linearen  Dimen.sion,  um 
1  auch  die  Änderung  des  Volumens  bestimmen 
I  zu  könn<'n.  Es  verhalten  sich  nämlich  die  Vo- 
lumen V  und  r,  eines  Körpers  vor  und  nach 
!  der  Erwärmung  wie  die  dritten  Potenzen  der 
'  entsprei'henden  linearen  Abmessungen  /  und  /| 
vor  und  nach  der  Erwäi-mung,  das  ist  V:  \\  ™ 
j* :  I.',  und  daraus 

Der  lineare  Ausdehnungskoefficient  ist  die 
I  Ausdehnung  der  Längeneinheit  bei  oGrad,  sowie 
!  einer  Temperaturserhöhung  um  !•  C.  und  R»i 
mir  f-  hr/eiobner.  /-Einheiten  bei  <>"  ("  werden 
daher  eiue  Ausdehnung  von  l.f  bei  einer  Tom- 
peniturserhöhung  um  1"     erfahren  und  al]|;e- 
I  mein  bei  einer  Temperaturserhöhung  um  I*  eine 
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Dilatation 


Aujidehnuiip  von  l.r.t  7.i^\^f\\.  daher  dieLiDge{| 
för  die  Temperatur  l"  gkich  sein  wird 

l^ltt  =  l(l  +  et). 

Der  für  Tersehieden«'  Körper  Terschiodeo^ 
liiii  .in-  Ausdehiiuiiff>koeffioiput  wurde  durch  Ver- 
suche ia  der  Wei>>e  bestimint,  daJ>  die  Länge 
«nes  Stabs  ans  dem  betreffenden  Sto£f  bei  0*  C. 
pi>mo55!Pn  und  soihuiu  'lie  Temperatur  um 
erliölit  wurde,  liezfichu.-n  Iv  und  It  die  eut- 
sprechendeo  Liiig«ii,  so  ist 


Da  der  lineare  Ausdehnungskoelficient  eines 
Körpers  nur  innerhalb  g«wtss6r  Temperators- 

iat«rTalle  annähernd  konstant  i-^t  und  auch  in 
diesem  Fall  nur  einen  Mittelwert  darstellt,  so 
nimmt  man  iu  der  Praxis  dt-n  linearen  Aus- 
dehnunsskoefficienten,  welcher  dem  Temperatori»- 
intervall  Ton  0—100*  C.  entspricht.  Fflr  Tem- 

Keraturen  unterhalb  0*  C.  gilt  für  dii'  Praxi 
inreiohf'nd  genau  der8»'lbo  hneare  Ausdelmungs- 
koi'ftl  iput,  welcher  für  Schmiedeisen  durch- 
üchnitUich  0,00001S,  für  GuCeiseu  0,0UUU11, 
für  Hol«  0,000004  betiügt.  Bei  Tem])eraturs- 
erbÖhiiiifTrii  von  t  (h.\i\  ;nif  f  Grad  irilt  ^T*- 
nttgeud  genau  die  Bestimmung  der  Ausdehnung 
duroh  die  Formel 

*(<0  =  J(i)  [!+•  it'-t)]. 

Das  geänderte  ^'olulI^>n  eines  Köhlers,  der 
sich  nach  allen  ßichtuugen  gleichmäßig  aus- 
dehnti  entspricht  der  Proportion 

da  U=1oil-^ft)  ist.  »0  ergiebt  >irh 
Vp{l     e  <)*>  woraus  da  die  zweite  und  dritte 
Potens  Ton  s  sebr  Uein  ist,  die  Gleichung 

Ft=  To  (l  -}-  3  f  t)  folgt,  a  f  ist  der  kubjst  hf 
AusdehnuDgskoefficient  und  hat  die  dreifache 
Größe  des  linearen  Aus<lehnuugäkoeffloienten. 

Die  Wirkungen  einer  Wanuezunahme  äu&em 
sieb  natutgemiU^m  derLätiffsrichtang  derKSr- 

Ser  am  stä^k^trIl  und  i-i/cugt  jede  Behlndftiiiii,' 
er  Au«dt  liiiiiiig  ciii"  Uoanspriiehung  des  Kur- 
pers,  dir  jr  iKii  h  dri- Gröüe  der  Wirmezunaliiur 
ganz  bedeutend  werden  kann.  Bei  allen  Bau- 
konstruktionen muß  daher  für  die  Möglichkeit 
einer  unbehinderten  Ansdelurang  voi^esorgt 
werden. 

Die  Berücksichtigung  einer  ungehinderten 
D.  erscheint  bei  dem  Schienengleis  und  bei  den 
eisernen  Brücken  von  ausgesprochener  Wich- 
tigkeit. 

Bei  dem  Lefjfti  des  Eisenbahnoberbaues 
müssen  zw i seilen  den  einzdnen  Schienen  die 
der  herrschenden  Temperatur  und  den  ein- 
zelnen Schicnenlängen  entsprechenden  Abstände 
liiig-dialten  werden,  welch''  in  d.i-  W. I»e- 
reclinet  sind,  daß  bei  etwa  -iü"  C.  der  Abstand 
je  zweier  Schienen  mindestens  1  nun  l)etriigt. 
In  der  Retr^l  wctd.  ii  innerhalb  gewisser  Tem- 
peratursinki  valle  konstante  Abstände  gfgeben, 
zu  wcli  li.  m  Zweck  die  sogenannten  Dilatations- 
plättchen  dienen,  welche  eine  Stärke,  gleich  der 
Aosdehnungsgröße  der  zur  Verwendung  kom- 
menden Schienenlänir  II.  entsprechend  der  Tem- 
peratur (4U'~0  bi"!<it2en. 

Die  Vorschriften  der  k.  k.  östern  icliist  hen 
Stoatsbahnen  über  das  Verlegen  des  Überbaues 


bestimmen ,  daß  der  Kaum  zwischen  den 
SduenmkSpfen 

bei  einer  Temperatur  ül'.-r  -f  —  :i  mm 

„      ^  „        unter      16'  C.  Li»  u«  0. 

=  r>  mm 

r     r  »         n         0»  C.      7  mm 

betragen  soll.  HiemBch  ist  die  Stärke  der 

Dilatatinnsplättchen,  welche  brira  Ltgen  zwi- 
schen die  Schienenenden  eingesteckt  werden,  zu 
wählen.  Diese  Plättchen  dürfen  erst  entfernt 
werden,  nachdem  der  Ob(>rhau  auf  eine  längere 
Strecke  weiteigelegt  und  Tollkommen  ausg»»- 
riditet  ist. 

Die  Vrtr<or»:ff  für  die  unbehiudirt«'  Ans- 
dehnuuL'  hi  i  id»  raen  Brücken  besdunakr  •^i^  h 
in  der  Kegel  auf  die  Längsrichtung  der  Brücke, 
obwohl  bei  sehr  hohen  Konstruktionen,  wo  die 
Fahrbahn  hoili  über  den  Autlogeru  liept,  die 
Ausdehnung  in  der  liöhenrichtung  eine  merk- 
liche Grölie  unnehmcn  und  eine  Stufe  in  der 
Bahn  hervorrufen  kann.  Es  beträgt  beispiels- 
weise für  eine  Teuiperatursdifterenz  von  etwa 
■in"  und  bei  einer  Höhe  von  V  m  die  Ausd-di- 
imng  40  X  *'*  X  tMK)(K>12  =  4,a  mm.  tMir  die 
unbehinderte  Ausdehnung  in  der  Längsrichtmig 
wird  in  der  Weise  Vorsorge  getrofTm.  dai.  iliis 
eine  Ende  der  Brücke  auf  eineru  uubfweu;Iii  htu 
Auflager  ruht,  während  da>  andere  Knde  auf 
einem  beweglichen  Auflager  sich  in  der  Längs- 
richtung verschieben  kann.  Bei  Trägern  mit 
mehreren  Stützpunkten  müssen  naturgemäß  mit 
Ausnahme  des  einen  festen  Auflagers  alle  anderen 
Auflager  beweglich  sein.  Bei  geneigter  Bahn 
liegt  das  bewegUche  Auflager  stets  bergseits. 
An  den  fnden  Enden  der  BrQcke  entstehen 
infol^re  von  Temperatursänderungen  Abstände 
zwi.Hcheu  Ueu  einzelnen  Schienen,  die,  abhängig 
von  der  Länge  der  Eisenbrücke  und  von  den 
Temperatursdiffarensen,  mehr  oder  minder  be- 
dentend  sind  und  deren  Anfteracbtlassong  nnr 
bei  Brill  ken  bis  etwa  40  m  I-ring^e  '/nla.ssi*?  ist- 
Bei  größeren  Brückenlängen  müssen  besondere 
Vorkelirungen,  .sogenannte  Dilatationsvorricb- 
tungni,  aiien  Scbienenaussage  genannt»  getroffen 
werden,  nm  die  Räder  der  Fahrzeuge  innerhalb 
dieser  Sihieuenibstände  aui  Biiiekenende  zu 
unterstützen.  Die  älteste  Dilatiuit^eiuriehtung 
bestand  darin,  daß  man  neben  der  Schieue 
ein  Stahlstück  anordnet«,  welches  den  Spur^ 
kränz  unterstützte,  ähnlich  wie  bei  den  Hert- 
stücken.  Wegen  der  Abhängii^'keit  vdii  der  nor- 
malen Höhe  des  Spurkranzes  und  der  bei  zu- 
nehmender Höhe  desselben  durch  Auflaufen  oft- 
mals entstehenden  starken  Stöße  wurden  der- 
artige Dilatatioasvorrichtungen  sehr  bald  nicht 
mehr  ausgeführt.  Ein-  weiten'  Vorrichtung 
bestand  darin,  daß  man  eigene  Dilatations- 

'  »chienenstflcke  einschaltete,  die  überplattet  sind. 

I  Diese  Schienenstücke,  welche  entweder  ein  recht- 

j  eckiges  oder  glockenförmiges  Profil  besitzen, 
ruhen  auf  i:>';r'issencn  Platten  zwischen  Rippen. 
Die  derzeit  am  häufigsten  angewendete  Dila- 
tationsvorrichtung  ist  die  der  direkten  l'nter- 
stützung  der  Fahrrätier  durch  eine  Traglasche, 
welche  die  gewöhnlichen  Schienen  verbindet. 
Die  Oberfläche  der  Tniglaselie   steigt  hierl>ei 

I  von  den  Enden  gegen  die  Mitte  hin  ein  wenig 
aa.  tun  eine  zu  pTdtzliche  Senkung  der  Räder  zu 
vermeiden.  Bei  dieser  Anordnung  lifirt  entweder 
die  Traglasche  neben  der  vollständig  eriiiilteiien 
Schiene,  oder  es  wird  der  iiufjfre  Tf-il  des 
Schieuenkopfes  l>eseitigt,  um  eine  fhr  die  bessere 
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Direkt»,  dorob^henile  Bilkte 


rntor>tiU?imi,'  i\<t  Räder  geeigiwtf  Lap«-  der 
Tra^la^i  Iii'  zu  -»  hatren.  Vm  fiiit-u  uiu^lichen 
Kiiitriit  d''s  JSmirkriinzes  in  die  Lücke  zu  ver- 
hioderu,  weraea  Zwaugsobienen  angewendet, 
die  in  d«r  Btgtl  an  di«  Ormidplalten  angegossen 
sind.  Das  Prinrip  der  Trnglasche  wurde  zuerst 
Ton  Paulus  bei  der  österreichischen  .Südbahn 
durchgeführt.  lu  Fig.  CK;,  »517  und  018  ist 
eine  DUatationsTornchtunff  nach  diesem  Princip 
«rriehtlioh,  wie  ne  beispteuwelM  bei  den  Aaterr. 
8taatob«hnen  In  Anwendung  ist«  wobei  be- 


Fif.  ne- 


richtuntreii  oft  auf  die  Mitt.lpfril.T  L'flagert 
werden,  wenn  nicht  durch  eigene  I>ilataii(tn'- 
träger.  welche  mit  der  Fahrbahn  in  konsfnik- 
tirem  Zusammenhang  stehen,  eine  zwecJtent- 
spreohendo  Unterlage  gesebaffen  wird,  was  in 
der  Regel  aiich  enipfelileii-wi  rt  ist.  Stöckl. 

Direkte,  dnrcligehendc  lUiletsi  'rhrouah' 
tickets,  pl. ;  Billets,  ni.  pl  .  ilir/Ttx),  V&hT- 
karten,  welche  im  Verkehr  zwischen  Stationen 
rerschiedeoer  Eisenbabn-  oder  sonstiger  TVans- 
portunteniohmnngen  (DampfschiffahrN  n.  T'.wten 
u.  dgl.)  ausgegeWn  wt-rdeu. 
Zu  den  D.  im  weiteren  Sinn 
gehören  auch  die  Rundreise- 

billets;  im  gewöhnlichen 
Sprachgehrain  h  werdi-n  jedoob 
h'tztere  unter  I».  nicht  mitrer- 
standen  und  soll  daher  auf 
Bundreisebilleto  nachstehend 
keine  KQcksioht  genommen 
werden 

Die  1>.  gewähren  den  Kei- 
»i'iiiU'u  die  Beqneniliebkeit,  dft5 
äsie  für  die  nnze  Reise  nur 
einmal  das  BUlet  zu  lösen 
braudien,  daß  sji-  ferner  auf 
Grund  der  I>.  mei><t  auch  ihr 
Gepäck  direkt  nach  dem  Reise- 
ziel zur  Aufgabe  bringen  können. 

Nach  S  9  des  Betriebsregle- 
ments haben  1>.  insofern  einen 
Vorrang  vor  anderen  Billets, 
als  im  FaII  einen  Zugwechsels 
die  mit  D  V'>rsehenen  R4M8en- 
den  zunächst  Anspnu  h  auf  Be- 
förderung haben.  Ebenso  haben 
die  Besitzer  von  I>.  vorzogs- 
weise  Anspruch  anf  ünter- 
bringunir  in  den  direkten(dnrcb- 
gehendeni  Wiigen. 

I».  wenlen  auf  Grund  ent- 
sprechender Abmachungen  der 
beteiligfen  Verwattungni  Ton. 
bezw.  naeh  Statioii.>n  ausge- 
geben, zwiseheii  deueu  erfah- 
rungsgemäß ein  regefcff  Ver^ 
kehr  stattfindet. 


flg.  tu. 


stimmt  ist,  dat>  i  in  Fig.  (ilG  je  nach  der 
Länge  der  Brücke  S&— 76  mm  und  bei  der 
höchsten   Tempevator  0  nun  lietra^en  'soU. 

Die  Entfernung  .t  (Fig  »US)  i^^t  in  Bng.n 
Dach  der  vorgeschrieheuen  JSpurerweiterung 
zu  vergrößern.  Die  Diliitationsvorrichtungen 
werden  bei  Brttcken  mit  nur  einem  Feld  am 
besten  in  das  Sebotterbett  gelegt,  weil  da- 
durch di''  auf  dir  Schienenhuke  fast  unver- 
meidlich aultretenden  .Stöße  auf  die  Brütke 
ohne£inäui>  bleib^^'u.  Bei  Bnirkeii  mit  mehreren 
getrennten  Feldern  müssen  die  UiUtationsror- 


Die  Abmachungen  betreffen  insbesondere  die 
BOdottg  der  Taxen,  die  Festsetzung  der  An- 
teile, die  Form  der  D.,  die  Gtitigkeitsdauer 

derselben  ,  die  Zuhissiing  von  Fahrtunter- 
brechungen, die  Betürderune  von  Kindern,  die 

fegenseitige  Abrechnung,  die  PnMikation  der 
arife  n.  s.  w. 
Die  Taien  werden,  soweit  niebt  konlranren- 
zierte  Ronf'ii  in  Frage  kommen,  meist  durch 
ZusamiueustoL»  der  auf  die  Strecken  der  l»e- 
teiligteti  Verwaltungen  entfallenden  normalen 
Taxen  gebildet. 
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Was  dif  Foim  i  r  I).  .iiil>fl,iuj;t,  su  wenleu 
als  D.  meist  Kduionsoii'sch«»  Kurtoubillets  ver- 
wendf't;  doch  kommen  bei  D.,  welche  für  sehr 
langi' Stm-ken  lant^n,  aiioh  vielfach  Zettel- oder 
liucliMn"t<;  mit  biMiiiiliT'-ii  Coupons  für  «ür 
•  inzebifn  Tfilftreckeu  vor.  I'ort,  wo  Altt^ninfi**- 
routen  bestehen,  wird  den  Ji<:'ait/,t'rn  der  l>.  die 
Wahl  zwischen  denselben  durch  eucaprechenden 
Vormerk  auf  der  Karte  gestattet. 

Die  D.  werden  entwt^er  Tür  I,,  II.  und  III. 
Klts.se  oder  blol^  für  I.  und  II.  Kla.s$e  aus- 
gegeben: für  SehneBtltge  werden  meist  beson- 
dere Billets  aus^egt-bo».  wi  kln*  riann  den  Vor- 
di'uck  „Gültig  tür  all.!  faln  }<l.iiuiiäßigeu  Züge" 
erhalten. 

Es  kommt  auch  vielfach  vor,  daß  l).  inner- 
halb des  Gebiets  eines  Staats  fBr  alle  Züge, 
in  den  ander»ni  Strecken  nur  für  Personenzüge 
gelten.  Für  Kinder,  welche  gewöhnlich  zu  er- 
mä£>igten  Taxen  befördert  werden,  pflegen  be- 
»oadere  Kinderbilleis  aufgellt  tu  werden. 

Die  Qflltigkeitsdaaer  der  D.  richtet  sieh 
haupt>i»('h1ich  n:\c)i  der  f.ängf  der  Str-<)<- 
(zwischen  ;J  und  tiu  Tiigen);  für  die  Hin-  und 
Kückfahrbillets  ist  eine  entsprechend.  Ilngere 
Gültigkeitsdauer  festgesetzt. 

WM  Fahrtunterbreebttngen  hetrifft,  m>  wird 
bei  lJurhhiII<'t-;  die  Fahrtunterbi  >  -  lnin<:  in  den 
Couponstat ioüeii  ohne  weitere  Fui  mlii  hkiit  und 
außerdem  eine  einmalige  Unterbrechung  in  der 
Coupoostrecke  gegen  .Anmeldung  beim  stations- 
▼orstand  gestattet. 

B'^i  Kirtonbilli  t.v  wird  dem  Reisenden  die 
siuiu.tlige  Unterbrecb'.iug  in  einer  beliebigen 
Sjtation,  und  zwar  entweder  ohne  jede  Förm- 
lichkeit (so  z.  B.  in  schweizerischen  Stationen) 
oder  gegen  Heidung  heim  Stationnvorstana 
zugestanden 

Falls  den  Besitzern  von  D  <  in  !»'  >timmtes 
Freigewicht  für  den  ganzen  Duivlilmit  oder  Tür 
einzelne  Strecken  znge$;tandeu  ist.  kommt  auch 
der  entsprechende  Vermerk  auf  die  Karte. 

Au£t  r  ilt'ii  l)«M)nderen  Abiiim  biiugfii.  wf-L  he 
zwischen  den  beteiligten  Verwaltuugeu  über  die 
Beförderung  mit  D.  getrotfen  werden,  gelten 
«liesfalls  auf  J^nlem  der  berührten  Staatsgebiete 
di«  daselbst  m  Kraft  befindlichen  Reglements 
und   iiiisf it:>  ii  \'iir><  liriften. 

Auderungeu  und  Ergänzungen  de.s  Tarifs 
(Einbeziehung  neuer  Stationen  u.  s.  w.)  werden 
auf  .s«;hriftlichem  Weg  vereinbart  und  au  gele- 
gener Zt'ir  als  Tarifnachtrsgo  hinausgegeben. 

I>i>'  T.u-ifsjitZf,  .\nti-il>-  und  besonderen  Trans- 
port betiiugtmgcu  für  D.  werden  von  einer  der 
beteiligten  Verwaltungen  zasanunMigeetellt  und 
TCröffVnt  licht. 

r>ie  Abrechnung  zwischen  den  beteiligten 
Verwaltiirig>  n  erfolgt  entweder  durch  ein  be- 
stehende}« Abrcchnuugsbureau  oder  direkt  durch 
die  betreffenden  Anfaagsbahnen.  Für  diejenigen 
Verkehrs1>ezi."hungen.  für  welche  die  Wahl  der 
Route  dvui  Keisenden  zugestanden  ist.  erfolgt 
dif  Verteilung  d»^r  Ant«ilc  auf  Gnmd  der  über 
die  eine  oder  andere  Beförderungsroute  ein- 
felieferten  Billets  oder  Coupons.  Die  Anteile 
fTir  nicht  eingegan^rcnr'  Billets  oder  Coupons 
>v«"rden,  soweit  sich  dii;  Ituute,  liU-r  welche  sie 
benutzt  wurden,  nicht  bestimmen  läDt,  gewöhn- 
lich nach  Verhiltnis  der  benutzten  Billets  oder 
ConponB  in  dem  befreflSenden  Monat  verredmet 

Direkte  Tarife  {Tarifs,  ni.  pl..  dirccU), 
die  für  den  Verkehr  zwischen  Stationen  zweier 


i  oder  mehrerer  i>Lihnverwaltuugcn  vereinbarten 
Gesamfbefönleruugspreise  nebst  den  für  die 
Anwendung  derselben  geltenden  reglementari- 
.schen  Bestimmungren. 

H<-i  il'  ii  D.  untfT^' hi'idt  t  m.'iii  X.i<  h1)ar- 
I  oder  Wechseita  rite,  wenn  selbe  lur  anein- 
I  ander  grenzende  Bahnen  aufgestellt  sind,  V  e  r- 
bandtarife,  weiche  von  einem  Eisenbabn- 
!  Terbiuul   vereinbart   sind,  internationale 
i  Tarife,   bei   denen  ausländisriir-  Kisenbahn- 
'  Verwaltungen  beteiligt  sind.    Durchgang  s- 
I  oder  T  r  a  n  s  i  t  r  a  r  i  f  e  wenle»  D.  genannt,  wenn 
\  flun  h  ilit"..HH'n  der  Verkehr  über  di»'  hfin  lTcnde 
I.inii-  bi'r.iu^trcleitet  wird,  die  StaliuuL-u  der 
I.iiii«'  ;il)"r  nicht  seihst   in  den  Tarif  aufge- 
I  nommen  sind;  au&erdem  waren  die  kombinierten 
I  Bahn-  und  Schiffstarife  zu  erwähnen,  welche 
j  gemeinschaftliche  Beforderunir'5prf»t<'o  füi  H  lin- 
und  Schiffsstrecken  im  Verkehr  zwischou  ij.ihu- 
und  Schiffsst.itioiu  n.  bczw  Seebafenplätzeil  Wlt« 
I  halten  (s.  Güter-  uud  Personentarite). 
!      Direkter  Verkehr  (7Äroi».<7fc-»er«c«,  di- 
vi  H  Service;  iServicc,  m.  rlirrrf ,  tntfir,  m.. 
ilirect),  die  ineinander  greifende  Betriebsthätig- 
'  keit  zweier  oder  mehrerer  ans«-hließender  Bahnen 
xur  Ikfürderung  von  l'i-rsonen,  Gepäck  und 
Gutem  mit  von  der  Abgangsstation  flbr  den 
ganzen   Weg   ausgestidlten   Uiüet»,  Gepäck- 
scheinen,  bezw.  Frui'htbriefeii. 

Der  D.  wird  als  N  a c  Ii  b a  r-  oder  W  e c h  sel- 
verkehr  bezeichnet,  falls  derselbe  sich  zwi- 
schen unmittelbar  atigrenzmden  Bahnen  »h- 
i  wickclf ,   ;d«        r'  Ii  u';inir<-   odpr  Transit- 
I  T»;rkühr  vom  St.iudpunkt  eintT  B;iliii .  über 
i  deren  Linien  derselbe  von.  bezw.  ü,\rh  einer 
andern  Bahn  hinnbergeleitet  wird.  Abweichend 
Ton  diemm  Spmehgebraucb  wird  zuweilen  (so 
z.  B.  iti  d>'ii  st  itisii^  Ii,.»  Ausweisen  der  meisten 
deutscheu  IWiikt-aj  unter  1).  der  Durchgangs- 
verkehr nicht  raitverstandeu,  und  vont  Stand- 
punkt eiuei"  jeden  Bahn  .ils  D.  nur  derjenige 
I  Verkehr  bezeichnet,  bei  welchem  di«sf  Bahn 
als  Auflialiiii--  ihIci-  .\li^,',i'is|i,thn  !■      lijf  i-t. 

Das  Bediirtnis  nach  Eiiituhraug  d'  -  D  •  rgaii 
sich  von  selbst  mit  der  zunehmenden  Entwicklung 
des  Eisenbahnwesens:  anfangs  beschrankten  sich 
die  einzelnen  Bahnen  naturgemäl>  darauf,  Tarife 
I  für  den  Transport  auf  den  eigenen  Linien  auf- 
zustellen, und  wenn  Güter  über  diese  hinaus- 
gingen, so  war  es  Sache  dt  i-  Versender,  bezw. 
der  Spediteure,  für  die  \V.  iicrbefi>r«lerun^  zu 
sorgen.  Die  Wagen  d  r  >  iii/cliipu  Bahnen  liefen 
nur  bis  an  d.^.  Knil''  ihn-»  H.ilin^'i'hi'-t>.  die 
Güter  muDten  dort  umgeladen  und  mit  neuen 
Frachtbriefen  aufg^-ben  werden;  die  Personen 
mnCten  für  Bahn  ein  neres  Bilht  Iil-^cn 
iiinl  ihr  GvbU'  k  neu  zur  AufgÄbe  briagvu.  Als 
das  Ki'-imbahnnetz  sich  venlichr.  rc  und  der  Ver- 
kehr zwieohen  den  einzelnen  Bahnen  sich  stei- 
gert«, kennte  ein  sofarfa  umstindlieber.  sehwer- 
nilligcr  und  kostspieliger  Vorirang  nicht  länger 
aufrecht  erhalten  werden.  Zuniu^iisl  luhrte  man, 
um  diese  Ubel.stände  zu  beseitigen .  direkte 
Frachtbriefe,  direkte  Wagenäbein^oge,  direkte 
Tarife,  direkte  Ezpeditionen  (ohne  Umeipeditioii 
auf  den  Zwischpn'jfutionen),  direkte  Kartierung 
(durcyauCende  Fnichtkarte),  direkte  Abrechnung 
ein.  Ahnliehe  Entwicklung  nahm  auch  der  D. 
in  Bezog  auf  PerHonMi*  und  G«vickbef&rd«riinjr ; 
man  erstdlte  direkte  Tarife,  welche  ttr  die 
Reisenden  die  .Vnnehmlichkcit  inif  -i.  Ii  br.ichteu, 
daß  man  nur  ein  direktes  Biilet   von  der 


Digiti-^cü  by  Google 


Direkter 

iatmo'  Ins  mr  EBdstation  der  BeUe  zu  lö»en 
bnracDt«  vnd  das  6«piek  ffieichfaUfl  f&r  die 
^nnze  Traosportakreeke  dnrnwipedieit  weiden 

konnte. 

Angesiihts  der  Bedeutung  des  D.  für  die 
«irtscbAftUclM«  Verhiltiiisae  eines  jeden  Lands 
war  «fl  be^iflieh.  daß  für  die  Einrichtung  des 

1).  fii^^t  in  allt'ii  St^att  ri  im  Weg  der  (lesetz- 
gebiing  vorgesorgt,  bezw.  den  Bannen  die  Ver- 
pflichtung zur  Pflege  des  1>.  auferlegt  wurde. 

Schun  durch  die  deutsche  Reichsver- 
fassuug  sind  die  Eisenbahnen  verpflichtet,  die 
för  den  durchgehenden  Verkehr  und  zur  Her- 
stellung ineinandergreifender  Fahrpläne  nötigen 
P>TM.n,-iizfigc  mit  entsprechender  Fahr^esehwin- 
digkeit  einzuricliten,  ferner  direkte  Kxpedition 
im  Personen-  und  Güterverkehr  mit  (Jestattung 
des  Ibf-rpings  der  Transpurtniittel  gegen 
übliche  Vergütung  zu  gewähren.  Die  Ver- 
plliehtang  zur  Obemahmo  von  6ilt«ra  im  D. 
i<t  auch  durch  das  Betriebsreglement  ausge- 
«jiroeheu ;  naeh  4}  4t'i  desselben  erfolgt  der 
Iransport  von  Giitern  von  und  nach  allen  für 
den  Uütenrerkehr  eingerichteten  Stationen,  ohne 
daft  es  bebuft  des  Üoergangs  Ton  einer  Babn 
xur  andern  einer  Venniltlungsadresse  bedarf. 

In  Preuüen  wurden  die  kgl.  Kisenbahn- 
direktiotieu  insbesondere  angewiesen,  Anträgen 
auf  Einrichtung  direkter  Personen-  und  Ge- 
päckabfertigung tbimlteh«t  ra^pgenzttkommeu, 
und  namentlich  dafilr  /u  suriren,  daß  nach 
»tationeii  des  engeren  \  erkehrsgebiets  einer 
Bahn,  nach  dem  Sitz  der  Gerichts-  und  Ver- 
waltungvbehörden,  sowie  nach  den  bedeuten- 
derra  H andelsplStzen  des  betreffenden  Landes- 
f  -  .  nhne  Knck^icht  auf  di''  (  Jrenzen  der 
i>ir.'ktiou9bezirke,  direkte  .Abfertigung  >tatt- 
find'- 

In  Österreich  bmtht  die  Verpflichtung 
der  Eisenbahnen  tnr  Übernahme  von  Gütern 

im  I».  ebenfalls  auf  der  angeführten  B»stim- 
uiung    des  Betriebsreglements,    l'berdies  ist 
durch  das  österreichische  Kisenbahnkouzessions- 
gesetz  bestimmt,   dass  die  Kisenbahnnnter- 
nehmungen  «ich  mit  den  angrenzenden  Eisen- 
bahnen in  betreff' der  F:ihrorüming,  d.  r  Wechsel-  , 
»eiligen  Benutzung  der  Bahn  unfl  der  Betriebs-  : 
mittel,  und  überhaupt  bezüglich  d>-r  Ordnung 
der  wechselseitigen  Verkehrsverhältuisse,. eiu- 
zoverstehen  hal^n.  Sollte  ein  gütliches  Über- 
-inkonimen  nicht  zu  stände  kümmen  oder  die  ' 
getroffene  V-rabre<lung    den   <>l!Vut liehen  In-  1 
ter»".s»-n  nicht  entsprechen,  so  hat  da.s  znstittdige 
Minist'-rium   die   ••rfrirderlicheu  VerfBgnngen  | 
von  .\mts  wegen  /.u  trfffen.  i 

In  der  Schweiz  sind  die  Eis.-nbahn-  ii  nach 
^  33  des  Schweiz.  Eisenbahueesetzes  vom  iä.  De-  j 
zember  187«  verpflichtet ,  direkt«  Eäcpeditionen 
im  Personen-  und  Gnterverk'-hr  unter  <i>'stat-  j 
tung  des  i'berpugs  iler  <iüti  r-  uud  Viehwagen 
von  einer  ßnhn  auf  *iie  auders  gegen  die 
äbliche  VeivQtung  einzurichten. 

Über  alle  diesnUigen  Anstände  entscheidet 
der  Bund-'-nif.  j 

Wenn  im  luti  res«,«  des  durchgehenden  Ver- 
kehrs bcsuncbre  lA'istung<-n  einer  Bahuver- 
waitung  notwendig  werden,  welche  ihr  biUiger- 
weise  nicht  zn^iemutet  weraou  dQrfm,  so  kann 
das  Bund>'sjr(.richt  zur  Entscheidun«:  darüber 
aug.  ruf'  U  werden,  ob  und  in  welch>  m  M.ilj  Dritte 
I Eidgenossenschaft,  .selbst  Kautuue  u.  a.  |  an  den 
bezüglichen  3[ehrauslageM  t<'ilzunehmeu  liaheu. 
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Noch  Art.  8  des  Schweiz.  Transportgesetses 
vom  20.  Märe  1875  sind  die  Eisenoalinen  ver- 
pflichtet, innerhalb  der  Schweiz  für  die  Be- 
förderung von  Personen  und  GUteru  einen 
durchgehenden  Verkehr  zu  errichten  und  Uerb« 
auf  Verlangen  des  Bundesrats  ein  gegenseitises 
Durchg»'hen  der  Transportmittel  gegen  oie 
übliche ,  ußtigeufalls  vom  Bundesrat  festsn- 
setzende  Vergiltung  zu  bewilligen. 

In  Frankreich  Terntii^htet  der  Art.  61 
des  Oahier  des  chargi^s  die  Eisenbahnen  eben- 
falLs  zur  Einft\hrung  des  D.  innerhalb  des  Lands. 

Nach  dem  für  die  Niederlande  gültig'  ii 
Gesetz  vom  9.  April  1»75  über  die  K«>gelung 
des  Betriebs  und  die  Benutzung  der  Eisen- 
bahnen .sind  die  Unternehmer  der  Eisenbahnen 
verpflichtet,  mit  der  (Tenehmi^'ung  des  Jli- 
nisterN  <ler  inneren  Angelegenheiten  die  direkte 
Beförderung  von  Personen  und  Gütern  über 
die  unter  ihrer  Yerwaltnng  stehende  Bahn 
zwischen  allen  von  dem  Minister  hierzu  bi>- 
stimmten  Stationen  einzurichten,  und  zwar  in 
der  Weise,  dass 

1.  für  die  Beförderung  der  Personen  und 
ihres  Oepiäoks  zwischen  diesen  Stationen  direkte 
Billets  zu  erhalten  sind: 

die  B4'förderung  der  Güter  mit  direkten 
Frachtbriefen  nnd,  soweit  angängig,  mit  di- 
rektem Übergang  der  Wagen  erfolgen  kann. 

Sofern  meht  eine  anderweitige  Regelung 
und  Getiehmipuntr  des  Ministers  der  inneren 
Angelegenheiten  statttiiidel,  sind  in  Gemein<len, 
in  welchen  zwei  oder  mehrere  untereinander 
durch  Qleiso  verbundene  Station«!  vorhanden 
sind,  die  ünlemehmer  verpflichtet,  Keisende 
mit  direkten  und  durch;:ehendeii  Hili.f^  nebst 
ihrem  Gepiick  zeitig  vor  dem  AbKani;  des  an- 
schlie&enden  Zogs  in  die  bi^treffende  AuschluA- 
station  zu  bringen  und  die  weitergehenden  Uttter 
innerhalb  der  durch  allgemeine  oder  iMsondere 
Ii'eglements  zu  bestimmenden  Frist  von  der 
Statiou  ihrer  Bahn  nach  denen  der  anderen 
Verwaltungen  tu  ttl>erfähren.  Sie  sind  ferner 
gehalten,  Personen-  und  Güterwagen,  Tender 
und  Maschinen,  durch  welche  Personen  und 
<iüter  fiir  den  direkti-n,  durchgehenden  Verkehr 
gebracht  worden  sind,  auf  ihren  Stationen  und 
den  Verbindungsgleisen  zuzulassen.  Die  Fahr* 
nnd  Frachtgelder  für  die  ('berführung  von 
Personen  und  Gütern  wei  den  durch  den  Mmister 
der  inneren  Angeh^enheiten  naeh  Anhtanng 
der  Unternehmer  festgesetzt. 

Hat  die  Verhandlung  Ober  die  vorstehend 
angeonlnei  '  ^'  ii  inliaruntr  zwiselien  den  Eisen- 
batminiterh«  liui>  i  ii  ni  h!  muerlialb  der  durch 
den  Minister  der  inneren  Angelegenheiten  vor- 
geschriebenen Frist  zu  einem  Abschluß  ge- 
nihrt,  so  tritt  eine  Regelung  durch  den  Mi- 
nister naeh  .\nbÖrung  der  Parteien  ein  -\b- 
iinderuniren  der  vorstehenil  besprochenen  Verein- 
barungen können  auch  nach  tieuehmigLinj,'  <ier- 
selben  durch  den  Minister  der  inneren  Ange- 
legenheiten nadi  Anhörung  der  Unternehmer, 
wenn  es  erforderlich  eraeheint,  angeordnet 
werden. 

Nach  dem  Bedingnisheft  zum  Hi  triebsver- 
trag  mit  der  italienischen  Mitteimeer- 
bahngesellschaft  ist  der  Konzessionär 
verpflichtet ,  sieh  mit  den  Verwaltungen  der 
Eisenbahnen ,  welche  mit  den  vou  ihm  in 
Betrieb  genommenen  Linien  susammenhängen, 
ins  Benehmen  zu  setzen,  um  einen  D.,  d.  h.  die 
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Bofiirdcnuig  ilts  GepSckü,  <lor  GtifiT  und  des 
Vifhi's  in  gewöhnlither  oder  in  Eilfra»;ht  von 
uincr  Linie  zur  andern  ohne  wiederholte  Ab- 
fertigimg «inmriditen. 

Ein  ^olihor  D.  soll  auch  für  di'-  Pcrsonen- 
bi'l"örd<'rung  zwischen  einer  niögliclist  groSon 
Zfthl  Ton  Stationen  zur  Einführung'  gi  langen. 

Der  Konzessionär  ist  daher  verpniohtel,  mir 
den  Torbezeiehneten  Verwaltung^  die  Verträge 
\inrl  Tli  vriniDiungen  für  diesen  X'crki-hr  und  liir 
die  gt'gens«'itige  Benutzung  des  dazu  erlorder- 
Ucbt'U  Materials  su  rereinbaron. 

S<dlte  eine  Übereinstimmnof  mit  den  übrigen 
ESsenbfthnTerwaltangren  des  Ewiiffreiolts  binnen 
seehs  ^Ioii;i'i  n  ii;i<  li  di-m  bezüglichen  Antnig 
einer  «lir  vurbezciehueten  Verwaltungen  oder 
der  Kegierung  nicht  eraielt  worden  sein,  so 
werden  die  Bestimmungen  und  Vergütungen 
Ar  den  genannten  Verkehr  auf  Ansuchen  des 
einen  T<ils  oil^  r  i'wrh  der  l^gierung  dnrch 
Schicdsricht  er  te.^t gest eilt. 

In  England  wurde  sehen  i*?!«'  im  Unter- 
haus bt-anrniirt ,  dai^,  wenn  zwi'i  tnler  mehrere 
Eijenbaliiiu'i  M  lisrhaften,  den-n  Schienen  einen 
gemriii^-aiiicii  Kii.l|.unkt  haben  oder  welche  Teile 
einer  zusammenhangenden  Linie  bilden,  nicht 
im  Stande  sind,  mich  über  Abmachungen  behufs 
eines  ineinander  irri  if  -ndeti  Verkehrs  zur  Be- 
iiuemliihkeit  des  Publikums  hinsichtlich  di- 
rekter Passiigierbillets.  durchgehender  Wagen 
oder  WeiterbeTörderung  von  Keisegepäck  und 
Beisenden  in  einigen,  das  Bkomlnnit  auf 
Antrag  der  Parteien  den  Fall  untersuchen, 
und  wenn  es  findet ,  daß  eine  (Jesellschaft 
irgend  einer  andern  Gesellschaft  Zugeständ- 
nisse gemacht  habe,  welche  sie  einer  dritten 
Oesellschaft  Terwdgert,  den  B^ehl  erlassen 
solle,  daß  die  gleichen  KoniesaioiMn  »neh 
dieser  gewährt  werden. 

Der  Antrag  fand  nicht  die  Majorität.  Im 
Jahr  1860  wimle  abermals  ohne  Erfolg  eine 
Bni  mr  Biebenmg  des  D.  eii^braeht;  der 
Antrag  betraf  insbes  ind-  re  dk  Binrichtunp  von 
AnsehluGzügen  und  Auhängung  von  Wagen. 
Erst  durch  Gesetz  rom  10.  Juli  1»54  (17  Vict., 
Cap.  31)  wurde  ▼erordnet,  daft  der  Verkehr 
Ubenül  Ton  Eisenbahn  m  rasenbahn  ohne  Er- 
schwerung' und  Aufenthalt  sf.ittfinden  und  für 
denselben  jedes  angemessene  Zugeständnis  ge- 
maeht  werden  solle.  Wegen  des  Vento&ee  gegen 
dieeea  Gesetz  können  die  fSisenbahnen  von 
ledermsnn  vor  den  ordentlichen  Oeriehten  be- 
langt Werden;  letztere  sind  befugt.  (leldstrafen 
gegen  die  ungehorsamen  Eisenbahnen  festzu- 
setzen. 

^  Da.s  Gesetz  vom  21.  Juli  1873  (36  und  37 
Vict.,  Cap.  4«|.  welches  zur  Ausführung  der 

Bcstimiuunijeu  des  G•'^etzl■s  vniu  10.  Juli  1864 
an  Stelle  der  ordentlichen  Gerichte  einen  be- 
sonderen Gerichtshof,  die  Eaüwa;/  Commis- 
»ioners,  setzt*»,  ordnete  femer  an.  daß  die  Bil- 
dung direkter  Verkehre  der  Eisenbahnen  durch 
die  KniiiuKss:!!  .■  aiil' Autrag  einer  ,iiidi-i  ii  Kisen- 
bahji  auleriegt  wei  den  könne,  sofern  dadurch  eine 
zweckdienliche  und  verständige  Erleichterung 
im  öffentlichen  lntere<;se  erzielt  wird  und  der 
gewählte  Eisenbahnwei,'  aniremessen  ist. 

Die  BcstiiumuuL'i'U  des  (iesetzes  vom  Jahr 
1873  haben  nur  geringe  i)raktische  Anwendung 
gefunden.  Dies  dürfte  sich  einerseits  daraus 
erklären,  dass  in  England  infolge  der  voll- 
xOgencu  Bildung  großer  Bahngebiete  und  der 


Aus<lelinung  der  Ifunrnnp  potrirs  —  vertrags- 
mäßiger Mitbetrieb  fremder  J^trii-ken  —  tler 
D.  üMrhaupt  keinen  so  großen  Prozentsatz  aus- 
maeht  wie  in  Dentsehluid  (bei  einaelnen  eng- 
lischen Bahnen  sogar  nur  10  v),  daß  ferner  die 
engli>cbeu  Bahnen  sich  auch  schon  vor  dem 
Jahr  1873  im  eigenen  Iuteres.se  (wegen  gemein- 
samer Konkurrenz  g^na  dritte  Hoüteu)  in  der 
Gewährung  direkter  Tarife  und  in  der  Ver- 
teihiU'T-friifj"  selir  i  ntge<:>'nkamen.  daß  endlieh 
die  Eisenbahnen  die  ganze  neue  Einriehtung 
als  etwas  gegen  sie  Gericlitetes,  ihren  gemein- 
lameD  laternsai  Feindliches  ansahen  und  Mch 
dednib  hOteten,  mr  Anmfüng  der  Kommission 
AnkA  zu  bieten. 

In  BuGlaud  schreibt  das  allgemeine  Eisen- 
bahngesetz bezüglich  des  D.  folgendes  vor: 
Jede  für  den  Personen-  vnd  Güterverkehr  er- 
<">ffuete  Eisenbahn  ist  verpflichtet,  Personen, 
Ciepäck,  die  Post  und  Gitter  zu  befördern,  und 
zwar  zwiselieii  allen  für  den  Personen-,  bezw. 
Güterverkehr  bestimmten  Stationen. 

Als  Befi>rderung  im  1).  wird  die  Beförderung 
von  Personen,  Gepäck  und  Gütern  zwischen 
Stationen  verschiedener  Eiseuljuhneii  angesehen, 
für  welche  von  der  Abgangsstation  für  den 
ganzen  Weg  gOlHge  Billeto,  Gepiokeeheine  und 
Frachtbriefe  ausgegeben  werden. 

Alle  in  ummterbro<  hener  Schienenverbindung 
miteinander  stehenden  Eiseiib.ihueu  sind  ver- 
ptUchtet,  direkte  Verkehre  einzurichten  a)  be- 
züglich des  Personenverkehrs  zwischen  den- 
jenigen Stationen  verschiedener  Eisenbahnen, 
liir  welelie  dies  dundi  i  bereinkommen  der 
Bahnen  bestimmt  und  vom  Eisenbahnrat  'j,^- 
nehmigt  wird,  und  \it\  bezüglich  des  Güterver- 
kehrs, und  zwar  sowohl  des  Eil-  als  des  Fraoht- 
gutvcrkehrs  —  allgemein  zwischen  allen  für 
Annahme  und  Abgabe  von  (intern  erölTneten 
Stationen. 

Eisenbahnen,  welche  mit  anderen  im  D. 
stehen,  sind  den  allgem«nen,  fllr  die  Beförde- 
rung auf  Eisenbahnen  gegebenen  Vorschriften 
unterworfen,  und  sind  außerdem  verpflichtet, 
ix)  Güter  in  Wagen  zu  befördern,  welche  den 
Absendern  oder  anderen  Eisenbahnen  gehören, 
6)  aär  «weiten  Oleisen  ganse  Züge  anderer  Eisen- 
bahnen ithne  die  zugehi^rigen  TiOkomotiven  zu 
fahren,  c)  über  das  auf  Anordnung  des  Eiseu- 
bahnrats  gqprBndatt  Voianfen  dea  Hinisters 
der  Verkehnanstalten  ganse  Zige  fremder 
Eisenbahnen  mit  ihren  I^komotiven  und  ihrer 
Bedienung  über  ihre  Streeken  fahren  zu  lassen, 
(/(  die  beförderten  Guter  und  das  ubernommelie 
Reisegepäek  von  einer  Hahn  zur  andern  ai) 
übergeben  ohne  Mitwirkung  des  Eigentümers 
des  Gutes  oder  Gepäcks.  Die  Eisenbahnen  sind 
endlich  auf  Erfordern  des  Miiiisteriunjs  der 
Verkehrsaiistalteu  guhaiteu,  die  für  den  D.  er- 
forderliehen iUihgMi  hertnsteUen. 

Nach  dem  amerikanischen  Zwiscben- 
staatsgesetz  {Jiiterstate-Commerce  Law)  vom 
4.  F-bniar  IH.sT  und  Miirz  1K8'.>  haben  die 
den  Bestimmungen  dieses  iiesetzes  unterwor- 
fenen gemeinen  Fraehttührer  nacli  .M.ißgabe 
der  ihnen  zustehenden  Befugnisse  alle  ver- 
nünftigen, geeigneten  und  gleichnuißigen  Er- 
leieliterungt-n  fiir  den  Verkehr  zwischen  ihren 
Linien,  sowie  für  den  Empfang,  die  Beför- 
derung und  die  Ablieferung  von  Personen 
und  Gütern  nach  und  vuii  ihren  Strei-ken  und 
Anschlußbahnen  zu  gewahren  und  den  letzteren 
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<li<»selben  Frachtsätze  uml  (rcbührcn  zu  be- 
Kchnen,  welch«  sie  für  ihre  eigenen  Strecken 
«rbeben;  jedoch  siitd  dt«g«moinen  Fni(-htfnhr«r 
nicht  verpflichtet,  nnflr-ri^n,  fl;^^  u'L'ii  ln'  rn  si-hüft 
betreibenden  Frachtführern  tüe  Benutzung  ihrer 
Schienen  und  iiirw  Bahnhofsanlagen  su  ge- 
statten. 

Die  Torbesproehenen  stMtlichen  Verord' 

nungen  beschrnnken  selbstre«|rn<l  die  Ver- 
flichtung der  B;»hnen  zur  Kinrichtuiig  eines 
auf  den  inlimilischen  Verkehr. 
Durch  das  intematioDaie  Übereinkommen 
Aber  dm  Eisenbabafracbtterkebr,  dessen  Unter« 
f'Tti;:iniir  Oktober  1890  (•rfo!£rt  i^f .  wiifl 
Verpflichtung  bezü^Ucb  der  Güter  auch  auf  den 
iateraatioDAuaTa-kebrausffedebnt.  Narb 


dieses  Übereinkoiuineiis  ist  jede  Eisenbahn, 
welciie  in  der  zu  dem  letzteren  gehörigen  Liste 
bezeichnet  ist,  verpflichtet,  nach  den  Fest- 
setzungen und  unter  den  Bedingungen  des 
ÜbereinkoiumenH  die  Bef«inlerung  von  Gütern 
int-rnationalen  Verkehr   zu  tibernehuien. 


iin 


Ärt6 


sofern  1.  der  Absender  den  Anordnaogeo  de» 
Üiwreinirammens  sieh  untenrirft;  3.  die  B(>- 

förderung  mit  den  regelmätigen  Transport- 
mitteln möglich  ist ;  3.  nicht  Umstände,  welche 
als  höhere  Gewalt  zu  betrachten  sind,  die  6e- 
(Srderanc  Terbindem. 

Was  die  EntwicUuitg  des  D.imd  dasVerbSItni!« 
d  ■s>.  lb'  n  zum  Rinnenverkehr  betriflTt,  so  giebt 
hierül)er  bezüglich  der  größeren  deutscheu  ^hu- 
gebiete  die  nachstehende  Tabelle  Aafsehlaß. 
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IMrektioa,  Dinkteffim,  s.  Adnini- 

strttttoü. 

Direlitionswaf^en,  In.'^pektions wagen,  die 
Ittr  die  dienstUeben  Bereisnngen  der  eigenen 
Streeken  dnreh  hSbere  Be»m&  der  betrefTen- 
den  Bahn  bestimmten  Wagen.  Die  Einriih- 
tmg  der  D.  muß  eine  solche  sein,  daß  'iic 
Strecke  aus  denselben  gut  beobachtet  werden 
kann.  Daher  besitzen  diesic  Wagen  in  der  Regel 
an  einer  Stirnseite  einen  größeren,  überdeckten, 
mit  Boplwäniitni  versfhi'iien  ,\ussirhtvt:inm, 
weicher  häufig  auch  durch  Fenster  ToUstaniü^ 
abgeschlossen  werden  kann,  so  daß  die  B.- 
obachtung  durch  schlechte  Witterungsverhält- 
nisse minder  ungtln.stig  beeinflußt  wird. 

An  den  Aussichtsraum  schließt  sieh  zw-M  k- 
mäüig  eine  Salonabteilung,  welche  außer  tien 
gewöhnlichen  Einrichtungsstücken  noch  mit 
Hin.  III  S.  !ii.»ibtisch,  einer  kleinen  Handbücberei, 
emcr  },'ui  gehenden  Uhr,  einem  Thermometer 
mit  Gi'schwindigkeitsmesser  und  anderen  Appa- 
raten ausgestattet  ist. 

Der  Salon  kann  «atsh  als  SeUafraum  dienen 
nnd  ist  dann  in  demselben  ein  Schlafdiwan 
vorhanden ;  häutig  wird  auch  ein  eigenes 
Schlafeoupe  angeordnet.  Endlich  ist  noch  ein 
entsprechend  eittgericbteter  Toilette-  und  Abort- 
rsnm,  allenfalls  auch  ein  besonderer  Baum  für 
das  Begleitpersonal  vorhanden. 

Bei  dem  Bau  und  der  Einrichtung  der  D. 
ist  fÖr  die  Möglichkeit  des  Verkehrs  dieser 
Wagen  in  den  rerscbiedenen  ZQgen  und  auf 
den  Tersrhiedenen  Streeicen  lintreicbend  vor- 
lusorgen- 

D.  erhalten  daher,  auch  wenn  sie  für  Dampf- 
heixong  eingerichtet  sind,  häutig  noch  irgend 
«ine  nnabhaMige  Heizeiarichtung«  s.  B.  Füll- 
Wen.  D.  besStzen  fenier  safier  einer  Haad- 
br  in~  tiiKb  Einriditungen  fir  durehgehende 
Bremsen. 

Was  die  .\usstattung  der  D.  anbelangt,  so 
werden  auf  dieselbe,  nameutUcli  bei  russischen, 
englitchen  und  amerikanischen  Bahnen,  mit- 
unter große  SummeB  verwendet;  Aber  einen 


dfrarti'?"n  D.  der  russischen  Srtdwestbahli 
s.  Organ  f.  d.  F.  des  Ei-ienbahnwesens  1883, 
S.  23fi.  Fast  alle  am  rik  uii-'  lien  Bahnen  des 
W^estens  und  Nordwestens  haben  Palastwagen 
zur  Beförderung  der  Oberbeamten.  Jeder  dieser 
Wagen  hat  einen  Wfrt  von  .-twa  .10  onn  p.»]- 
lars  und  habcu  manche  bahnen  lu  »olchen  D  '  in 
Kapital  von  80000—100  000  Dollars  angi  !•  gt 

Disciplinarvorschriften  {Mesures.  f.  pL, 
discipiinaires),  jene  Vorschriften,  welche  di^ 
aus  dem  Amts-  oder  Dienstverhältnis  ent- 
springende Strafgewnlt  des  Staats,  bezw.  an- 
derer Gemeinschat'ten  ■r>'|,''  iiüber  ihren  Unter- 
gebenen regeln  Di^'  Di-ciplinarstrafgewalt  ver- 
folgt den  Zwi  i  k,  liie  .\ngchftngen  der  Gemein- 
s'  Imft,  w>'l'  h>>  lii'-  ihn>  n  obliegenden  Pflichten 
verletzen,  durch  Verhängung  von  Strafen  zur 
Ordnung  zurfickzufQhren,  oder  wenn  sie  sieh 
der  Gemeinschaft  unwürdig gemacht  haben,  ans 
dieser  auszusehließen. 

Die  Eisenbahnl>''ii(nsteten  sind  vermöge 
ihrer  SteHung  einer  durch  die  Rücksicht  auf 
Ordnung,  Sicherheit  nnd  Kegelmsßigkeit  des 
Betriebs  gebotenen  streniren  Di-  iplin  nnter- 
woi-fen  und  der  Bcstrafuii>,'  iiusp'-<  tzt,  wenn 
sie  iliri-  Dienstpflichten  vei!rt/.n,  bezw.  ein 
Dieastvergeben  sich  zu  Schulden  kommen 
lassen,  üte  Bediensteten  der  8taatri»ahnen. 
welche  Staatsbeamte  sind.  =-ind  verm<'^ge  des 
öft'entUch-rechtlichen  Charikltis  ihrer  Stellung 
dem  Disciplinarrecht  des  betreffenden  Staats 
unterworfen,  und  die  D.  beruhen  daher  auf 
gesetzlicher  Ordnung.  Jene  Bediensteten  der 
Staatsbabnen,  welche  nitht  im  Strtntvbeamten- 
verhältnis  sich  befinden,  und  die  Beamten  der 
Privateisenbahnen  unterstehen  jedoch  nur  auf 
Qrund  ihres  VertragsTerhAltnisses  der  Disci- 
plinsnewalt  der  BnhnTerwaltung.  Uberdie«  hat 
sich  die  Staatsgewalt  vielfach  eine  Einfluß- 
iiahiue  in  der  Hinsif^ht  vorbehalten.  dai^>  e^ 
auch  ihr  zusteht,  ge<r  n  ihi-i  Privateisenbahnbe- 
diensteten  die  Discipliuarstrafgewalt  auszuüben. 

Der  Oifentlichett  Strafgewalt  gebührt  stet« 
der  Vorrang  Tor  der  Disciplinarstrafgewalt.  Die 
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Etnleituiiff  eines  Disoiplinarrcrfabrens  itt  cüihcr 
w«f«n  solcher  Handlungen,  welche  den  Gegen- 

staiiri  einer  gerichtlK'lit  ii  StratVerfolguug  bildon, 
unstatthaft,  ja  das  »chou  eingeleitete  Disci- 
plinanrerfiibren  muß  ruhen,  wenn  im  Lauf 
desselben  weinn  der  nämlichen  Tbatsacben  eine 
geriebtliebe  Untennoliang  erOffliet  irird.  Da- 
gegen knim  nach  erfolgter  freriohtlicluT  Vvd- 
sprechuug  oüer  Verurteilung  noch  immer  das 
Disciplinan'erfahnn  iM'l^gesetzt,  bezw.  neu  ein- 

f gleitet  werden,  wenn  auch  die  Feststellungen 
es  Strafriehters  maßgebend  bleiben  müssen. 
Führt  das  gerirlitlit  hi-  Verfahren  von  selbst 
zur  Kntfemung  des  Bedit'iist.Ttn  aus  .seinem 
Dienstverhältnis,  dann  ist  allerdings  Jede  wei- 
tere disciplinarisehe  Verfolgung  überflüssig. 

I.  Dienstvergehen.  Gegenstand  der  disci- 
plinarischen  Verfolgung  sind  die  Dienst  ver^'eheii, 
das  sind  Handlungen  oder  Untirlas-sungen, 
welche  eine  Verletzung  der  dem  Bediensteten 
obliegenden  Pflichten  enthalten;  diese  Pflichten 
sind  die  Allgemeine  Dienstpflicht  achtungs- 
würdigeu  Verhaltens  und  die  Aint^spflichten  in 
ihren  verschiedeneu  Kichtungt^n  i^rfwiRsonhaft« 
Amtserfüllung  ,  Amteanwesenlieit  .  Amtsver- 
schwiegenheit u.  s.  w.).  Nicht  alle  dienstlichen 
Verstöße  wenlen  als  Dienst vei-gehen  behandelt. 
Bei  der  mannigfachen  Gestaltung  der  Dienst - 
und  Amtspflichten  ist  eine  Feststellung  der 
rerscbiedenen  Dienstvergehen  nach  ihren  Merk- 
malen nielit  durchführbar,  und  ist  ilie  B«?- 
urteiluug,  ab  ein  Dieni^tvergcdien  in  diu»  ein- 
zelnen Fall  vorliege,  in  der  Regel  dem  Er- 
messen der  Disciplinarstrafgewalt  auheimge- 
geben. 

Jene  Verletznnpen  der  Amts[iH;,  ])t,  welche, 
obgleich  sie  sachii'  ii  niidit  iugliich  gegen  ein 
allgemeines  Strafgeiiot  xtji-stoßen  und  daher 
nur  von  Beamten  begangen  werden  können, 
dber  dennoch  ins  Gebiel.  tm  Strafreohts^  fiülen, 
wpü  dpr  Rnich  der  .\uit>ordnun^  '  ine  Stöiung 
der  dtientlicheu  licchtsunluung,  uiimentüch  eine 
Schädigung  dritter  Personen  in  f-ieli  >eldießt, 
sind,  soweit  sich  ihr  Thatbestand  ak  Dienst- 
Tergehen  mit  demjenigen  als  Verbrechen  oder 
Vergehen  iin  Amt  deekt.  iiielit  als  Dienstver- 
gehen im  eigiiitltchen  äimi  zu  betrachten.  Kben- 
sowenig  sind  jene  Verletzungen  der  Amtspflicht, 
weiche  im  Zusammenhaiu|  mit  gewissen  ge- 
meinen Verbrechen  und  vergehen  stehen,  als 
Dienstvergehen  veilolgbar. 

Dagegen  fallen  alle  von  Beamten  begangenen 
strafbaren  Handlangen,  xu  deren  Thatbestand 
keine  Verletinng  «iner  Amtspflicht  gehört, 
unter  den  Boisrriff  de«  Dipnst7erg<pbens  insofern, 
als  sie  gegen  die  allireuieine  'Dienst pllicllfc  ach- 
tuugswüi'uigen  \  erliulliui  verbtoC'tu. 

Seinem  fiegrift'  nach  be.schränkt  sich  das 
Dienstvergehen  auf  solche  Pflichtverletzungen, 
welche  der  Beamte  während  seines  Dienstver- 
hältnisses begangen  hat.  Manelw  Gesetze  aber 
wollen  auch  solche  Dienstvergehen  discipUuarisch 
behandelt  wissen,  deren  sich  ^Bedienstete  zur  Zeit 
des  Ruhestands,  ja  s«dbst  vor  Amtsübernahme, 
bezw.  vor  Eintritt  in  den  Dienst  schuldig  ge- 
macht liai^eli. 

Naeli  lieu  ailgcmeiuen  Bestimmungen  für  die 
Ii' mit- II  im  preußischen  Staatseisen- 
ba hndien^^t  vnm  15.  Januar  187tj,  sowie  uatdi 
den  geni-  iiisanjen  Bestinmningen  für  alle  Beamten 
im  Reich se i senbahu d  j  n  >  r  wini  ai>  L'ienst- 
vergeheu  jede  Verletzuug  der  Pflichten  angetrieben, 


I  welche  dem  Beamten  durch  sein  Amt  »uferlegt 
I  werden,  und  swar  sowohl  die  VemaehUUsigung 

derjenigen  (^Wiegeuheiten,  welche  durch  die  be- 
sonderen DieiiÄtiustruklioueu  den  Beamtea  der 
bestimmten  Klasse  auferlegt  sind,  als  auch  di» 
[  Verletxung  der  allgemeinen  Pflichten  jede» 
I  kQnigliohen  Beamten,  denen  znfolge  der  Beamte 
sich  durch  sein  Verhalten  in  und  aiiter  Dienst 
der  für  semen  Beruf  unentbehrlichen  Achtung 
würdig  beweisen  und  alles  vermeiden  muß,  was 
sein  Aluehen  and  seine  Vertnuenswttrdigkeit 
zn  erschQttem  v«4inag.  Zu  dm  Vergehen  der 
letzteren  Art  pliären  namentliih  Trunkeitheit 
in  und  außer  Dienst,  leicht  lortiges  Schulden- 
machen, Ungebührlichkeiten  gegen  das  Publi- 
kum, Annahme  von  Gescheiten  oder  Trink- 
geldern, Verletzung  der  Amtsverschwiegenheit. 
Naeh  den  allgemeinen  Dienstvors  eh  ritten  für 
I  die  Angehörigen  der  kgl.  ba^rischenStaats- 
!  bahne»  geßen  als  Dienstvergelien  alle  Über- 
I  tretungen  und  Veniaohlässigungen  der  Dienst- 
;  Vorschriften  und  Instruktionen,  femer  Zuwider- 
handlungen   iregen    die    al]f,'eineinen  Dienst- 
pflichten   eines   achtnng<5Würdifr*n  Beti-agons, 
insbesondere  Trunk^'nlieir  in  und  außer  Dienst, 
,  leichtfertiges  Schuldenmachen,  ünsirtliehkeit, 
UngebflhrTichkeit  gegen  das  Publikum,  An- 
nahme von  ( ieselienken  oder  Trinkp>  ldern. 

i>a.H  wUrttemborgische  und  badische 
Gesetz  ziehen  nicht  nur  Pflichtverletsvngen, 
!  welche  während  des  Dienstes  bangen  werden, 
j  sondern   auch  jene   in   den    Bereich  disci- 
!  pliüaris(  lier  VerfHl(^nulg,  deren  si<  h  Bedienstete 
vor  Amtsübernahme,  bexw.  vor  Eintritt  in 
den  Dienst  schuldig  geöudit  haben.  Ebenso 
wird  da,?  Vorhalten  eines  mit  Pension  in  den 
Ruhestand  getretenen  Beamten,  durch  welche» 
derselbe  sich  der  allgemeinen  Achtung  aawltrdi|^ 
I  erweist,  discipUuarisch  bestrafL 
!      Die  Dienstordnung  fOr  das  der  k,  k.  General- 
I  (ii-  1  fi  Ii:    (ItT   ÖS  terrei  c h i  s r h  en  Staats- 
'  balinen  unterstehende  Per^iuü  bezeichnet  als 
Dienstverj^ehen  jede  Verletzung   der  Dienst- 
I  pflichten,  insbesondere  jede  Verletsung  des  ab- 
I  gelegten  Diensteids  oder  AttJ^eraichtlaiann^  der 
,  allgemeinen  und  besonderm  Dieostvorsdinften 
und  Instruktionen. 

Das  Reglement  über  die  allgemeinen  Dienst- 
vorschriften für  die  Angestdlten  der  ver- 
einigten Schwellerbahnen  nennt  iede 
Verletzung  der  Pflichten,  die  dem  Angestellten 
;  durch  seinen  Dienst  auferlegt  sind,  ein  Dienst- 
I  vergehen.  Als  solches  wird  andi  die  Verletzuug 
der  allgemeinen  Pflichten  eines  Angestellten 
der  64>.^XUchaft^  denen  zufolge  derselbe  dureh 
.Sein  Verhalten  in  und  außer  Dienst  sieh  d«  r 
Achtung  und  des  Vertrauens,  die  sein  Beruf 
erfordert,  würdig  beweisen  mub,  angesehen.  Zu 
den  Vergehen  der  letzteren  Art  gehört,  namcnt- 
I  lieh  Betrunkenheit  in  oder  außer  dem  Dienst, 
sowie  leichtsinniges  Schuldenma«  hon.  anstößiger 
Lebenswandel,  rngebührlichkeitcn  u.  s.  w. 
I      Nach  der  allgemeinen  Dienstordnung  der 
dänischen  Staatsbahneu  gelten,  abgesehen 
von  allen  Dienstpflichtverletzungen,  als  Dienst- 
%erL'ehen ;  das  Krsuelien  um  Geschenke,  Annahme 
von  Geschenken,  Triukgeldem  in  dienstlichen 
Angelegenheiten,  die  absichtliche  Pfiiihtver- 
nacnlässigung  zum  Vorteil  Dritter,  Trunken- 
'  heit  in  und  außer  Dienst,  Maugel  au  .Spar- 
samkeit mit.  Verbrauchsmaterialien  der  Bahn» 
t  wie  Kohle,  Ol  und  anderen  Br*'nnstoffen,  sowie 
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sotiHtigi'in  Babaeigentum,  Gerfttsohaftea,  Werk- 
zeugen u.  s.  w. 

II.  D  i  - c i  i>l  i nars t r  a  f  (' II,  Dif  Disriplimir- 
«trafeii  zerfalleo  iü  aol<iie  der  be&sorndtii  \imi 
ia  solche  der  reinifMldca  Disciplin.  Hr>tt'r" 
werden  nls  ()!-tirmncr«!strafen,  letztere  als  Disci- 
plinarstnüfU  iui  (■ii^:iri>n  Sinu  bezeichnet.  Zu 
den  Ordnungsstraf'ii  ;.'-liiirt'H  dii'  Warnung, 
der  Verwei«  (Uüge),  Geldbußen  und  bei  einzelnen 
Staatsbahneo  »ueh  der  Arrest  (Haft)  gegen 
untere  Bedien<;Tcte  Zu  de»  Dhciplinarstrafen 
im  engeren  Smu  gehören  die  .Strafversetzung 
(Degradatioiu  und  die  Dienstentlassung,  viel- 
fach auch  vermi^nsrechtliche  Nachteile  (Geld- 
«trafen). 

Was  die  D  i  i-  ii  >  t  ^  t  r a  f  n  betrifft,  so  find 
die  bezüglichen  Uisümmuugfu  für  die  Ange- 
stellten der  Verkehrsan.stalten  in  besonderen 
Strafre^lemmta  oder  in  den  aUgemetnen  Dieiut- 
Torsdinffeen,  bexw.  in  den  Beamtengeeetzen  ent^ 
halten 

Marli  (l.  n  Stutiiormen  fürdie  preuüisehon 
8taat  ->))ahiM'ii  i  Discipliuai^esetz  Tom  21.  Juli 
1862  und  Ministerialerlaß  Tom  16.  Januar  1^76} 
wrfallen  die  Diisciplinarttrafen  in:  1.  Ord- 

n  u  ngsst  ra  ff  11 .  und  zwar  Warnung',  V-mveis, 
Geldbuße  bis  zum  Betrag  eiiu>s  eiuitiunat liehen 
Diensteinltommens,  Arre!<tstrafe  (letztere  nur 
gegen  untere  Beamte  auf  die  Dauer  von  b(khst«us 
aentTageni;  2,  En  tfernnn^vom  Amt,  welche 
entW'ilcr  in  Versetzung  in  '  in  andrn  >  Amt  von 

gleichem  liang  (jedoch  mit  Verminderung  des 
iensteinkommens  und  Verlust  dei  Anspruchs 
auf  Umzugskosten  oder  mit  einem  von  ij-  iden 
Nachteilen)  oder  in  Dienstentliissunu'  fn'sti'hen 
kann 

IKt  Eutt'crnuug  vom  Amt  muü  ein  l'orm- 
liches  Disciplinarverfahreu  vorangehen.  Die  Be- 
fugnis zur  Erteilung  einer  Warnung  oder  eines 
Wrweises  steht  jedem  Vorgesetzt«'n  gegen  seine 
Untcrgeb'ii' 11  zu 

Was  die  Geldbu)k>n  anbelangt,  su  können 
die  Vorsteher  derjenigen  Behörden,  welche 
unter  Provinzialbchririlen  stehen ,  gegen  die 
ihnen  untergeordneten  Beamten  Oeldbuij»'n  bis 
zu  U  Mk.  verhängen.  Diese  Bestimmung  findet 
«eit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  vom  17.  Juni 
auch  auf  die  Vorsteher  der  Betrtebs- 
imter  und  Eisenbahnbauknmnii-siontMi  An- 
wendung. Die  Verhiingung  liuherer  Oeld- 
•stPifen,  d.  h.  bi^^  zum  Betrag  von  3ü  Mk., 
sieht  denselben  nur  vorbehidtlich  der  Feat- 
aetxnng  dnrch  die  kgl.  EiaenbahndirelEtionen  su. 
Andi  r*'  Vor^f>>.'txto  dor  unteren  Beamten  dürfen 
<j<l»ibuU^n  überhaupt  nur  insofern  verliangen, 
aIs  ihnen  diese  Befugnis  dun'h  be'sonderc  Ge- 
«etse  oder  lnatruktioQ<»n  beigelegt  i$t.  Es  sind 
deshalb  im  Bereieh  der  8tsat<ieiRenbahnTennil> 
tung  die  Vor«:tt'h<  r  -I  m  -^'  llisrändiL' -n  Bauinspek- 
tionen (der  B«.4iii  hsunsLliiu>'iaut.'i-.t(  ffien),  der 
Telegrapheninspektionen  und  der  Hauptwerk- 
fltitten  ihren  l/ntergebenen  Geldstndfen  bia  au 
9  Mk.  anfsuerlegen,  nur  b«fn^  unter  Vor- 
behalt der  Festsetzurii:  diirrh  «t-  n  Diri  ktor  des 
vorgesetzten  Bctrieb^amts,  bezw.  durch  die 
Direktion. 

Die  FroTinstalbehdrden,  itt  irdchen  auch 
die  kfl.  Etaenbfthndirektionen  gehören,  sind 

. rm.n'-htifrt,  riie  üiiicti  unterstellten  Beamten  mit 
<ieldstrafen  bis  zu  1m>  Mk.  zu  belegi'n,  besoldete 
Beamte  jedoch  nicht  über  den  Betraf  des  ein- 
nwoatlidien  Diensteinkomaiena  hinaus.  Dieselbe 


Befugnis  haben  die  Vorsteher  der  Provinzial- 
behönlen,  also  auch  die  Kisenbahndirektions- 
präsidenten  in  Ansehunir  der  h<A  di  ti  Provin- 
zialbehörden  angestellten  unteren  Beamten.  .\ls 
untere  Beamten  sind  all-  bei  der  Provinzial- 
b»:'hrirde  angestellten  und  besihaftif^ten  Be- 
amü'n  zti  verstehen,  mit  Ausnalime  der  Mit- 

fflieder  der  Pn>vin/,i<ilbehnrde  und  zu  den  Ob- 
it^enheiten  solcher  Mitglieder  ihr  beigegebenen 
Hilfsarbeiter.    Von  dieser  Befugnis  sollen  die 
;  Eisenbahndirektionen   und  deren  Prä'iidnnten 
j  auch  bezüglich  der  übrigen  höheren  IJeamUn, 
deren    Dienstverhültnisse    vom    Minister  der 
öffentlichen  Arbeiten  bestimmt  werdeu,  selbst« 
ständig  Gebrauch  machen  und  sich  auf  eine 
I  Anzei^'e  an  dm  Minister  beschränken,  Anträge 
1  an  deiistdbeu  aber  nur  dann  richten,  wenn  die 
Pflichtverletzung  eine  schwerere  Strafe  bedingt, 
.  als  Ton  den  Direktionen  und  deren  Präsidenten 
gesetxUeh  TerMlngt  werden  darf. 

Die  J^!seiplinaibefue:ni<  der  Direktionen 
und  Betriebsämur  erstreckt  sich  nur  auf  die  zu 
ihrem  Geschäftsbereich  gehörigen  Beamten  und 
nicht  zugleich  auf  solche,  wuche  andei-en  Di- 
rekMons-  oder  Betriebsamtsbexirken  angehören 
unr!  nur  voniViergehend  aiifjfrhalb  diTselben,  wie 
iusbeftuiiderv  Zu^-  und  Lokomolivbeamte ,  in 
ihrem  Bezirk  dienstliche  Verwendung  finden. 
Derartige  Beamte  haben  den  dienstlichen  An- 
ordnungen der  Behörden  der  anderen  Betirke 
Fol^c  zu  leisten  und  Vönneu  dup  Ii  rli.vlb.  a 
geeigneten  Falls  vom  Dienst  vorlautig  entbun- 
den werden,  um  ihre  disdplinarisdM  Beatrafimg 
aber  ist  die  Behörde  TO  ersueheUf  To  deren 
Bezirk  sie  gehören. 

Die  Milii-ter  liab^n  dasR">  lit,  ihren  unmittel- 
bar oder  mittelbar  untergebenen  Beamten  Geld- 
i  büßen  bis  zu  no  Mk ,  den  besoldeten  jedoch 
i  nicht  über  den  Betrag  des  einmonatlicheii 
,  Diensteinkommens  hinaus  aufzuerlegen.  Dieselbf 
!  Befugnis  steht  der  Oberrechnungskammer  zu. 
j  Bezüglich  der  Arreststrafe  ist  festgesetzt, 
I  daß  nur  diejenigen  Dieustvorgesetzten,  welche 
j  gegen  Bahnwärter,  Schaffner,  Heizer,  Weichen- 
;  steller  und  Wiegemeister  Geldbuße  verhängrii 
I  können,  ermächtigt  sind,  gegen  dieselben  Arrest- 
strafen anzuordnen,  und  dai^  femer  jene  Vor- 
I  gesetzten,  deren  Strafgewalt  auf  Geldbuße  bis 
j  zu  9  Mk.  beschränkt  ist,  bei  den  Arreststrafen 
I  das  Maß  von  drei  Tagen  nicht  überschreiten 
dürfen. 

I  Nach  Vorschrift  des  Reiohsbeamtengesetces 
I  werden  IHenstrergehen  der  Beamten  im  Re  i  e  h  s- 

.  eisenbahndienst  ent»veder  mit  Ordnunsr^ 
strafe  (Warnung,  Verweis,  (ieldätrafe)  oder  mit 
Entfernung   aus   dem  Amt  (StrafrorsetTOng, 

1  Dienstentlassung)  geahndet. 

I  Zu  Wamunfen  und '  Verweisen  ist  jeder 
Dienst vorce^  t/ro  gegen  die  ihm  nnteigeord* 
neten  Beaint'U  befugt. 

Die  Vorsteher  des  betriebstechnischen,  d^s 

j  bautechnischen,  des  masohinentechnischen  und 

I  des  HaterlaUenbnreans,  die  Vorst^er  der  Be- 
triebsdirektionen un<l  V.  rk.  ]ir-in-{iektionen,  so- 
wie der  TelegraphenoberinspL'litor  können  gegen 
die  ihnen  untergebenen  Beamten  Qeldstraren 
bis  zu  9  Mk.,  die  Vorsteher  der  Itochinen- 
inspektionen  solche  bis  zn  9  Mk.  verf&gen 
Höhere  Geldstrafen  k'^nre  ii  nui  durch  die  kai- 
serliche Generaldirektion  und  deren  Präsidonteu, 
bezw.  den  Chef  <les  Reichsamts  filr  die  Ver- 
wiütnng  der  Betchseisenbabnen  TerfSgt  werden. 
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Bei    den    La^iiächen  Staatsbahuca 
(§  31  der  Allgouieiiien  Dienstvorschriften  für  , 
die  Angehörigen  der  kgl.  bayrischen  Yerkehra« 
iuutalt«n  ▼om  1.  Juni  1885)  kOnnen  Znwider- 

handlmijr'^n  pofr*"n  die  dort  Anpohf'>rigen  der  kgL 
Verk  i'li  r> ;i  ii^t  al  Un   ubl  icgmiUen  Dienstpflichten 

1.  Um  ipiinarische  Einscbreitung  nftch  Maß- 
gabe des  Strafr«glemeate  und  Kostenznweining» 

2.  strafrechtltdie  Verfolgung 
nneli  sich  ziehen. 

In  letzttjrcr  Beziehung  umd  au£ier  dem  i 
StrafgesetzbiMill  ffir  diis  ueuti^chc  Reich  auch 
die  Bestimmungen  des  bayrischen  Aueföhrnngs- 
g«8«t4es  sttf  Beiehsütrafprozeßordnong  vom 
IS.  Aujrusf  is7;t  ;ii.ti;,'cljt'iid.  Nach  Iftzrorm 
suid  lUr  gewisse  Dienstvergehen  (so  beispieb- 
weise  für  Twktiiing  der  Dienstpflichten  zu 
dem  Zweck,  um  anderen  Schaden  zu  bereiten 
ixlcr  sich  oder  einem  Dritten  einen  Vorteü 
zuzuwenden,  für  Vrrli  tzung  des  Dienst},'(hi'im- 
uisseii,  fär  Fahrlässigkeit,  Unfleiß,  Leichttiinn  ' 
oder  l'nsittlichkeit,  in  den  letzten  vier  Fällen 
erst  nach  dreimaliger  Be,strafung),  Geldstrafen 
bis  zu  300,  bezw.  öOO  Mk.  und  eventuell 
Dienstentsetzung  vorgesehen. 

Pragmatische  Beamte  unterliegen  im  Übrigen 
der  Disciplinargewalt  der  Oeneraldirektion  nach 
Maßgabe  dt-r  He^r Immungen  iltr  IX.  Ver- 
fassungsbeilagö  und  der  jeweils  für  solche 
Beamte  geltenden  Bestimmungen. 

Die  über  die  pragmatischen  Beamten  zu 
Terhängenden  Strafen  sind,  vom  Arrest  abge- 
sehen, dieselben  wie  für  das  übrige  Personal. 
Die  Verhän(?une  der  Strafen  st^ht  der  General- 
direktiou,  jcin-  iLt  Küilassniiir  nur  ihm  Kilnig  zu. 

Nach  dem  StrafreglmtfUt  für  die  nicht 
pragmatisch  Angestellten  und  Bedianetetea  der 
bayrisclini  Sfaat.sbahiic-n  he:-tt'lii->n  ftlr  dieeef 
Personal  fülgtinde  älra.fgattuiit,'fii ; 

1  schriftlicher  Verweis;  -'.  Geldstrafe  bis 
zu  20  llk.;  3.  Strafdienst;  4.  Arri;»t  bis  lu 
48  Stunden;  5.  Snepension  vom  Dienet  ohne 
Einzug  de?;  Fuuktionspehalfs ;  ('.  Su-'^pr-nsion  vom 
Dienst  mit  Eiiiiug  des  Fuuktiousgehaltä ;  7.  Ver- 
setzung zur  Strafe  ohne  Anspruch  aufUmzugs- 
gebOhron;  ö.  ZurackTeraetsung  in  eine  niedri- 
gere Dientfldasse  und  endScn  9.  Entlassung 
aus  dem  Dienst. 

Jede  der  unter  1 — 8  genauuteu  ä trafen  kann 
gegebenen  Falls  durch  Androhung  eines  höheren 
i^trafgrads»  besw.  durch  Androhung  einer  höhe- 
r&i  Strafe  Terechftrft  werden. 

Bfi  .Ausiih's-un^i  di-r  .Stnifi'  .sollen  die  An- 
forderungen de»  X>it'nst*;f,  die  Persönlichkeit 
des  Schuldigen,  die  Gerährlichkeit  der  Handlung  ^ 
oder  Unterlassung,  der  ürad  der  Verschuldung 
oder  etv^ige  Wiederholung  von  strafbaren  Hand- 
lungen durch  dieselbe  Penrnn  i&Derhalb  kflnerer 
Zeit  maßgebend  sein. 

.\rri  st>tr al.)  kann  nw  gegen  statusmäßige 
Bedienstete  in  Fällen  von  groDer  Insubordination 
und  ßoheitsexcessen  ausgesprochen  werden. 

Iiii'  (ii-neraldircktion  kann  all.'  Strafgattun- 
gen iibir  das  gesamte  Personal  verhängen.  Da- 
gegen können  die  Kollegiabnitglieder  der  Ge- 
ueraldirektion,  einsf  hli-  Cln  h  iliri  r  Uberin.spek- 
toren,  Oboringcni*nirr  und  Maschinenmeister,  | 
ferner  die  Oberljaimaint.T  und  finz.dn«  Beamte  | 
derselben  |Ober-  und  Bezirksingenieure,  Be-  | 
zirknnasehinenmeister ,   Bozirkskasstere) ,   die  i 
oben    utitfT   1 — .">  angeführten  Strafen   ohne  I 
Ausnahme  und  jene  unter  G— y  bei  Status-  1 


mäiiigtu  BodiiiiisUlc'ii  der  3.  und  -k.  Kla&.sv  aus- 
sprecTien. 

Die  Amtsvorstande  und  Telenapheninroek- 
toren  sind  befugt,  sebriftlielien  Venreb,  Geld» 

straff»  bis  zu  10  Mk.,  Strafdienst,  Arrest  bis  zu 
4h  Stunden  und  Suspension  vom  Dienst  ohne 
Einzug  des  Gehalts  (jedoch  nicht  über  die 
Dauer  von  drei  Tagen)  an  rerhingeo.  Dieselbe 
Disdplinarbefugnis  steht  den  Ingniiettien,  Ibi» 
schinenmeistern,  Werkstättenvorständen  über 
das  ihnen  imtergebene  Personal  zu,  insoweit 
nicht  die  Bestrafung  in  die  Kompetenz  der 
AmtsTorstinde  gel^t  ist,  femer  den  Tele- 
graphen- and  BahnvenTaltem. 

Die  übrigen  Stationsvursfäinl.  und  Bahn- 
meister sind  auf  Verweiserteilung  beschränkt, 
unbeschadet  ihrer  BeAigni«  su  Antrigm  auf 
höhere  Strafen. 

Bei  den  auf  Grund  der  a.  h.  Verordnung 
TOm  11.  Okt.tlirr  iHls  s'alul  ^r<■^^ urdrUfii  Be- 
dien.sleten  haben  bi  z:iiglii  h  d.  r  äu^pensiou  mit 
Einziehung  des  Gehalus.  d«>r  Degrsidation  und 
der  Entlassung  die  einschlägigen  Btsrunmiineroa 
der  Beilage  IX  zur  Verfa».sung8iirkuad.j  zur  An- 
wendung zu  kouiinen. 

Die  Disciplinarbehandlung  derjenigen  Be- 
amten der  sachsischen  StaatseisenoabnTer- 
waltung,  wei  h.'  /.u  di-n  Civilstaatsdi.  ucm  ge- 
hören, erfolgt  Uiith  dem  Gest  l/  vom  3.  Mai 
187G.  Nach  diesem  Gesetz  bestrh.n  als  Ord- 
nunesstrafen  insbesondere  d«tr  Verweis  nnd 
Gel£n^fen,  als  Dtsciplinantrafein  die  fiit- 
lasKung.  Arrest  und  StrefTenetioflg  kennt  das 
sächsische  Kecht  nicht. 

Die  übiigen  Staatseisenbahnbeamten  werdea 
nach  Maßf^be  der  AUgemeinen  Dienstror- 
sehrilten  rar  die  »bei  den  k|^.  ^Miäaehen 
Staatseisenbahnen  angestellten  Beamten"  di.sci- 

Eliiiarisch  bebandelt;  nach  diesen  Vorschrift«u 
at  jeder  Angestellte  das  Kecbt.  einem  ihm. 
Untergebenen  wtgm  Dienstwidrigkeiten,  deren, 
dieser  neh  schnldig  maeht,  Verweise  zu  er- 
teilen, drnsellten  innerhalb  der  in  seiner  In- 
struktion bezeichneten  Grenzen  mit  <.)rdnungs- 
strafo  zu  belegen  oder  vom  Dienst  zeitweilig 
zu  entfernen.  I)rT  Generaldirektion  stellt  die 
Befugnis  zu,  jedinn  der  ihr  unterstellten  Be- 
diensteten wegen  Übertretung  der  ihm  erteilten 
J.Meiistesvorscnriften  oder  Anordnungen  nach 
voE^ugiger  Erörterung  eine  OrdnuugMtrafe  bis 
zu  l&O  Mk.  oder  leitweise  Entbebong  ytm  Dienst 
auf  eine  Zeitdauer  bis  zu  drei  Wochen  su«uer- 
kcunen.  Bei  Dieiistvergehi-n,  w.  lebe  einer  ^ehwe- 
rereii  ]]. •^tr:ifung  unterliegen,  giobt  das  Finanz- 
iniui^teriuiu  die  erste  Entscheidung.  Die  General- 
direktion hat  ferner  das  Recht  der  Entlassung 
eines  Angestellten  ohne  vorherige  Kündigung. 

Bei  den  wür  t  tcmb.  r  i:  i  s r  h  .>u  Staats- 
b ahnen  (Gesetz  vom  Juni  1^76)  zerfallen 
die  Disciplinarstrafen  in:  1.  Ordnungsstrafen 
und  '2.  Entfernung  vom  .\nit  Zu  den  ersteren 
gehören:  Verweis,  Geld&lraleu  (bei  besoldeten 
Beamten  bi-  zum  Betrag  d.-^  rinniduatlichen 
Gehalts,  bei  uubexoldeteu  bis  zu  lou  Mk.j  und 
Haft  bis  zu  14  Tagen,  wdehe  jcdoi-h  nur  gegen 
Unterbedienstete  zur  Anwendung  kommt  Zur 
Verhängung  der  Ordnungsstrafen  sind  die  vor- 
gesetzten Behörden,  bezw.  einzelne  Beamte  be- 
fugt. Buiriebsoberinspektoren  und  Inspektoren, 
BahnhofTerwalt«r  1.  Klaeee,  Vorstände  der 
EiscTiliabnhauptkasse.  des  technischen  Bureaus, 
der  liaupimaguzins-  und  Montlerungsverwal- 
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tmig.  Vorstände  der  Bauämter  und  der  Werk- 
stätten dürfen  gegen  das  unterstellte  Personal 
wegen  Verfehlungen  im  Dienst,  insbesondere 
wegen  Säumnis,  Ungehorsam,  Un^ebähr,  Trun- 
kenheit im  Dienst  Ordnungsstrafen  bis  90  Mk. 
und  Haftstrafe  bis  zu  drei  Tagen  verhängen. 
Die  Entfernung  vimh  Amt  kann  bestehen  in: 
Strafversetzung  <'<l'r  Dienstentlassung.  Die 
Eutternuug  Tom  Ami  sowie  die  Enuieboug 
des  Kuhegehalts  kann  gegen  lebensIingUdi  an- 
pestellte  iJeanit«'  nur  nach  vorausgegangenem 
Dis^iplinarv«  rfaliivii  vt-rhrinfit  wenlfu. 

Bei  den  b  a  lii  ><•  h  .•  ii  Staafsbahneu  (Be- 
anitengesetx  vom  24.  Juli  Um»)  bMtebeu  als 
Diflpipunantnfen:  1.  Ordnungsstnillni^  S.  Ent- 
f-rnnnu'  vom  Amt  (Strifvf-rsetzung);  3.  Ent- 
1. 1  luin^'  aus  dem  staatlii  li.  u  Dienst  (Dienst- 
enila-ssungi.  ( »rdnunpsstrafm  sind:  Verweis, 
Geldstrafen  bis  xu  200  Mk.  Die  Geldstrafen 
bHinen  mit  Verwde  rerbmiden  -werden.  Gegen 
L'utfrbeamte  ist  auch  .\rrest.strafp  bis  zu  acht 
liip  u  zulässip  Zur  Verhängung  der  ( »rdunn^'s- 
strafen  -^ind  die  vor^[esetzt^n  Behörden  und 
Beamten  nacb  vorgangigem  Besohwerdererfabren 
sosAiadig. 

Strafversetzunir  erfol<,'t  «tit weder  n)  durch 
Versetzung  unfeine  geringere  Amtsstelle  (even- 
tuell unter  gleichzeitiger  Minderung  de.s  Dienst- 
einkonuneiu  am  hScfastens  ein  ^nftel,  oder 
h)  dnrefa  Tenetinng  anf  eine  gleichartige  Amts- 
sr»ile  unter  Minderiin<;  des  Bieosteinkonimens 
uui  höt  bsteiis  ein  Ftinftel. 

Zur  Verhangung  der  Strafversetzung  und Ent- 
laesnng  bedarf  es  eines  förmlichem  Duciplinar- 
verfahrwB. 

r>ie  näheren  Vullzutrsliestiininiiii^ren  zu  den 
»•rwahnfen  Strafnormen  sind  zur  Zeit  noch  nicht 
vollständig  erlassen. 

Naeb  dem  bei  der  hessischen  Ludwigs- 
Bahn  giilti^reu  Strafreglement  Tom  Jahr  1889 
können  Dien4v.  rj:ehen  mit  folgenden  Strafen 

E ahndet  werden:  Verweisfschriftlich  oder  münd- 
_  h)t  Qeldftrafen,  Suspension  vom  Dienst,  gänz- 
licher oder  teilweiser  Entzug  der  Tantieme  oder 
der  Gratifikation,  Gehalts-  oder  LohnabzOge, 
Versetzung,  Degradation.  Dienst,  ntlassung.  Die 
Specialdirektion  kann  uUe  genannten  Strafen 
verhängen.  Die  Oberbeamten  und  die  Abteilung s- 
vorstände  können  verfütren :  Verweise,  Geld- 
strafen bis  zum  Gehalt  oder  I,i.hn  fi>r  eine  Woche 
und  Suspension  vom  Dienst,  letztere  Strafe 
unter  sofortiger  Einholung  der  Entscheidung 
der  Specialdirektion.  Alle  sonstigen  Vorgesetxten 
kennen  ihren  Unteigebenen  mikndliche  Verweise 
erteilen. 

Hei  den  pfalzischen  Eisenbahnen 
werden  die  Dienstvergehen  bestraft  mit:  Ver- 
weis, Gddatrafe  von  l— lO  Mk.,  Strafdienst, 
Suspension  vom  Dienst,  Versetzung  in  eine 
niedrigerp  Dien.st-  oder  Gehaltskla.sse.  Ent- 
Irissnng  vom  Dienst  und  «ielüilt.  Auter  der 
Direktion  haben  Strafbefugnis:  Maschinen- 
neiseer,  BesirksingMiiean,  fiahnhofrerwalter. 
Bahnmeister,  welche  jedooh  8u-pension  nur 
bei  schweren  Vergehen  gegen  nat  htragliehe  Be- 
stätigung der  Direktion  verfügen  dürfen.  Diese 
vier  Beamten  können  femer  Degradation  und 
Entlassang  «nes  Angestellten  beantragen;  die 
V  rhSngung  dieser  beiden  Stnfiurten  Steht  aber 
aur  der  Direktion  zu. 

Bei  den  österreichischen  S  t  .i  a  t  s- 
bahnen  gelten  die  ätrafioormen  der  Dienst- 


pragmatik, nach  welchen  die  Dienstvergehen 
teils  mit  Ordnung^-,  teils  mit  i)is(  inlinar8trafen 
belegt  werden.  i»ie  i-rsteren  wenleu  für  ge- 
ringere Orduungi<widrigkeiten  auferlegt  und  be- 
stehen in:  a)  der  Hüge,  w(dohe  von  iedem 
Amtsvorstand  bezüglich  der  ihm  untergeordneten 
Bediensteten  schril'tliih  oder  mündlich  erteilt 
werden  kann;  Ii;  Geldbußen,  welche  bis  zu5tl. 
vom  unmittelbaren  Dienstvorstaiid,  bis  zu  10  fl. 
von  den  Vorstanden  der  (ieneraldirektions- 
abteilungen  und  Ei'-iiliihiibetriebsdirektionen. 
bis  zu  If»  fl.  von  <len  I  .i' hdirektoren  und  bis 
zu  '2o  H.  vom  Präsidenten  verhangt  werden 
können.  Sämtliche  Disciplinarstrafen  dürfen 
nur  nach  vorausgegangenem  Disciplinanrer- 
fahren  verhängt  werden. 

Discipiinarstrafen  sind:  1.  der  schriftliche 
Verwds  (Verwarnung);  2.  Geldstrafen  bis  zur 
Höhe  von  4X  des  Jalueo_r,.})aUs,  mit  der 
Beschränkting,  daß  dem  lieiiieuvtelen  nicht 
mehr  als  ein  Viertel  seines  ujonatliehen  Ge- 
I  halts  als  Strafe  in  Abzug  gebracht  werden 
darf;  3.  ZurttdEversetcnng  der  Beamten  in  eine 
mindere  Gehaltsstufe  derselben  Dienstkla.sse, 
eventuell  in  eine  niedrigere  Dieustklasse,  bei 
den  Unterbeamten  und  Dieneni  in  eine  min- 
dere Gehaltsstufe  derselben  Gehaltskategorie, 
eventuell  in  dne  niedrigere  Gehaltskategorie; 
4.  Dienstesentlassung. 

Bei  den  ö  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  .s  c  h  e  u  Privat- 
bahnen werden  im  allgemeinen  folgende 
Discipliuarstrafen  verhängt,  und  zwar  als  Ord- 
nungsstrafen :  Mahnung,  Rüge,  hie  uini  da  aurh 
Geldstrafe  bis  5  11.  Mahnung  ist  eine  einfache 
mündliche  oder  schriftliche  Erimieruog  au  die 
dem  Angestellten  obliegenden  Dieti9t|^o1iten; 
Rüge  ist  der  eindringTiche.  scliiiftlieji  od.r 
mündlich  ausgedrückte  Tadel  mit  Hinweis  auf 
die  Folgen  witKlerholter  Pflichtverletzung.  Zu 
den  Disciplinarstrafen  im  enteren  Sinn  gehören 
der  Verweis,  der  snmeist  sehnftlioh  erteilt  wird, 
Geldstrafe  überhaupt,  bezw.  Gehait»- und  Lohn- 
abzüge, strafwei.se  Versetzung,  Degradation  und 
Dienstentlassung. 

Das  R«^ht  zur  Bestrafung  steht  teils  dem 
Verwaltungsral,  teils  der  Centralstelle  (Gene- 
r.ildirektion,  Diiektion),  bezw.  di-n  Vorständen 
der  einxelnen  Direktioosabteilungen,  sowie  jenen 
der  mittleren  and  unteren  Dienststdlen,  in 
dringenilen  Fällen  jedem  Vorgesetzten  zu 

Zur  Ahndung  der  \  erletzung  von  Dienst- 
p  t  Ii  0  hten  werden  oei  den  uni^arischenStaats- 
bahnen  Ordnungs-  und  Disciplinarstrafen  an- 
gewendet. Zu  den  Ordnungsstrafen  gehftren 
Rügen  und  Geldstrafen,  zudeuDi.sciplinarstrafen : 
strafweise  Versetsung.  Ausschließung  von  der 
Beförderung  auf  bestimmto  SSeit,  Degradation 
in  eine  niedrigen-  Gebaltsklasse,  eventuell  Raiig- 
kategorie  und  endlieh  stratweise  Entlas.sung. 
Rüge  und  Geldstrafen  iil>  Ordnungsstrafen 
wenlen  für  kleinere  Dienstverg<>heu  wad  Nach- 
lässigkeiten im  Dienst  rerfaingt,  größere  Dienst- 
vergehen ziehen  Disciplinaruntersuchung  nach 
sich.  .Toder  Dienstchef  kann  lüigen  mimd- 
lich  oder  schriftlieh  erteilen.  Geldstrafen  bis  zu 
5  fl.  kann  jeder  Dienstchef,  solche  bis  20  fl. 
nur  der  Betriebsleiter  oder  der  Direktor  aus- 
8I»reohen.  Geldstrafen  dürfen  S'i'  des  Jahres- 
gehalts nicht  übersteigen  und  verfallen  zu 
Gtmsteii  der  Humanitätsfonds.  Ordnungsstrafen 
gegen  die  Betriebsleiter  Inmn  nur  der  Präsident 
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?erri^geiL  Geffen  ürdnungsutrafeii  ist  Appella- 
tioD  aiugesohlomen. 

Degradation  kann  gegen  alle  Beamten  — 
ausgenommen  die  Direktoren  —  Unterbeamten 
und  Diener  verfugt  werden. 

Kaoh  dem  Beglement  über  die  ailgemeiaeu 
BienstTondiriften  fBr  die  AngestuTten  der 
vereinigten  S  c  h  w  e  i  z  e  r  b  a  h  n  o  n  vom 
29.  April  18<>7  werden  Dienst vergeijea  bestraft 
mit:  Verweis,  GeldbuCen,  Dionstsuspension  und 
Entlaeaang.  Verweise  kann  jeder  Voigeaetzte 
»einen  üntorgebenen  ertoSen;  in  dringenden 
Füllen  l<anii  er  aucli  Sus^nsion  verfügen  unter 
sofortiger  Anzeige  an  seinen  Dienstelief.  Zur 
V'erliängung  von  Bilsen  bis  zu  •*>  Frs.  über  die 
Angesielltea  einer  DieoetabteUung  sind  nur  die 
Cbefs  der  letfteren  gegen  Bestätigung  der 
OpriernMin'ktion.  hfzw  nt-s  Brlrii-b>rli>-fs  befugt. 
Höhere  Geldbußen,  sowie  zeitweilige  iSuspension 
vom  Dienst  verfügt  über  Antrag  der  Abt^ilungs- 
•  hefs  der  Betriebschef,  bezw.  die  Generaldirektion. 
Letztere  kann  aUein  Dienst«nt1a.ssung  verhängen. 

Bei  der  s  <h  w  e  i  z  e  r  i  s  (■  b  e  11  Nordost- 
bahn bestelieu  (Allgcineine  Dienstvorschriften 
und  Bestimmungen  für  die  Angestellten  vom 
1.  April  18W9)  folgende  Strafen:  Verweis,  Geld- 
bui^e,  zeitweilige  Dienst«instellung,  Kündigung 
(b  s  Dieiist.  v  ixiiT  soforti;;'-  Entlassung  aus  ilonj- 
selbeu.  Geldbußen  könuen  vom  Dieustvorstand 
bis  zu  10  Frs.,  ron  der  Direktion  Ins  zu  60 Frs. 
?erbängt  werden. 

Die  Strafnormen  für  die  belgischen 
Staats  bahn  en  sind  enthalten  in  den  Art.  143  ff. 
dos  „Beglement  org^pique  de  l'admiuistration  des 
chemins  defer  de  rEtai**  vom  15. November  1877. 
Danai  h  w.  rdi  n  Dienstvergehen  mit  fr-lgi-iiden 
Strati'u  beltgt:  Verweis,  Gehaltsontaiubuiig, 
Suspeiidieruug,  zur  Disposition  stellen,  Degrada- 
tion um  einen  oder  mehrere  Grade,  Entladung. 
Die  letsteren  drei  Strafen  werden  vom  KOnig 
tidr-r  vnm  Minister  verfügt,  wabr^nd  Suspen- 
«litTuiig  bis  zu  höchstens  drei  Monaten  oder 
Gehaltsentziehung  vom  Minister  ausge.sprochen 
werden.  Die  Bes^afong  mit  Gehaltsentziehung 
soll  aber  nnr  bei  besonders  schweren  Vergehen 
und  wegen  Trunkenheit  vorgeschlagen  wtn*fb:ii 
Der  Verweis  kann  von  jedem  Dieristvorstaiul 
erteilt  werden. 

Nach  dem  Ordre  g^u^ral  Nr.  118  rom  13.  No- 
Tember  1866  kQnnen  bei  der  Grand  Cen* 
tral  belg'  die  Direktoren  verhängen:  Ver- 
weis, Krsat/,vorfchreibung,  <iehalt^ein.stellung 
mit  oder  ohne  Sus]>endicrung  vom  Dienst  aiu 
höchatens  14'i'age.  J>ie  DienstToretände  können 
Verweise  erteilen  und  haben  die  Befugnis,  Ge- 
liHltsentzug  iiiif  börbstens  zw-i  Tau'e  zu  ver- 
fügen. Wegen  .'»tdiwererer  Vergehen  Icönnen  die- 
eefiien  auch  die  ihnen  unterstehenden  Bedien- 
«teten  vom  Dienst  suspendieren  bis  zur  Ent- 
scheidung durch  die  Oberverwaltung.  Das 
]).'t ri' b<lv<>iiiif>'e  spricht  die  letzte  Verwarnung 
und  Kuuiiigutig  aus. 

Nach  dem  Ordre  general  Nr.  15  vom 
24.  Dezember  1878  können  bei  den  fran- 
zösischen  Staatsbahnen  folgende 
Strafen  verhängt  werden:  die  Entb  surii:  niun  h 
den  Venvaltungsrat);  die  letzt«  Verwarnung, 
Qehaltseinstellung  mit  oder  ohne  Suspendierung 
vom  Dienst,  Verweis,  Geldstrafe  über  2U  Fi"s. 
(durch  den  Direktor);  die  Suspendierung.  Er- 
.satzvorschreibung.  (Jeldstrafe  bis  hiWlistens 
'iU  Frb.  (durch  die  Chef»  de  »ervke);  Geldstrafe 


I  bis  hdchsteus  6  Frs.  und  Suspension  (durch  die 
I  iHginieur»  tTarrcndisMmeHt  und  die  It^ 

»pecleurn  prhtcijtau  r). 
I       Bei  der  französischen  Ostbahn  kann 
nach  dem  Ordre  general  Nr.  14  vom  Jahr  1889 
der  fietrieiischef  naolistehende  dttiien  ver» 
fQgen:  Verweis.  Geldbuße,  Brsatsvorsdirelbang, 
Genaltseinstcllung  mit  üntersagung  derT>ienst- 
ausUbung.  Verwarnung,  letzte  Verwarnung  und 
Dienstentlassung, 
i      Die  Disdplüiaratrafen,  welche  gegen  De- 
{  dienstete  der  Paris  •  L^on  -  Mittelmeer- 

■  bahn  verhängt  werden,  .sind  Oeldstrafe.  Straf- 
I  Versetzung,  Dcgnidtcrung  und  Eutl<i»suug. 

Bti  den  italienischen  Mittelnieer- 
I  bahnen  und  den  adriatiachen  Bahnen 
'  werden  folgende  Biseipfinantrafen  nntersehie- 

den :  der  srbriffliehe  Verweis  (bei  den  adria- 
tischen  Bahnon  überdies  noch  der  mündliche 
oder  schriftliche  Tadel  wegen  leichter  Ver- 
gehen); Geldstrafen,  bestehend  in  der  Zurück- 
haltung eines  Gehaltsbetrags  (bei  den  adria- 
tiscbeii  B;ihiK'ii  bis  «uf  den  Betrag  ein«  r-i!,f- 

I  tagigen  GehalUs.  bei  den  Mittehneerbalineti  L>i.s 
zu  einem  Drittel  des  monatlichen  Gehalts); 
Versetzung  mit  gänzlichem  oder  teilweisem  Ver- 
lust der  Entschädigung,  welche  für  die  aus 
1  »ieji>tesriu  ksirbten  erfolgten  Versetzungen  be- 

1  stimmt  ist;  die  Dienstenthebung  (s.  d.);  Verringe- 
rung des  Gehalts  oder  Lohns,  durch  V'ersetzung 
in  geringere  Gehalts-  oder  Lohnstufen;  Degrra- 

j  dation,  durch  Verlust  der  Kanekla^^se;  Amts- 

■  entsetzuiij:. 
Bei  den  M  i  1 1  e  l  m  e  c  r  b  a  h  n  e  n  werden 

Verweis,  Geldbuße,  Versetzung  und  Suspendie- 
rung bis  zu  zehn  Tagen  von  den  Betriebs- 
direJctoren  uud  i'achabt^ilungen  der  General- 
direkt  ion  verhängt,  während  Suspendierung  über 
zehn  Tage  bis  zu  drei  Monaten  von  dem  Gene- 
raldlrekior  verfBgt  wird.  Gehalts-  oder  Lohn- 
verringerung, sowie  Degradation  werden  vom 
Komitee  be¥chlos.sen ;  die  Jstiale  der  Auil.>- 
entsetzung  ist  dem  Verwaltungsrat  vorbehalten. 
Bei  den  adriatischeu  iiahuen  können 
Tadel,  Verweis,  Geldstrafe,  Versetzung  und  8ub> 
pendierung  bis  zu  zehn  Tagen  von  jedem  I»i-  n<T- 
vorstand  gegen  das  untergebene  Personal  ver- 
fügt werden.  Bestrafungen  über  die  erwähnten 
örenien  hedärfen  der  Genehmigung  de«  Gene- 
raldirektors. Gehaltsverringerung,  Degradation 
Tuid  EiitbisNung  zu  verhängen,  ist  nur  derVer* 
waltuiigsrat  berechtigt. 

Die  Strafbestimmuugeii  für  DiMUtVOngehen 
der  Angestellten  der  Betnebsgesdbehaft  der 
niederUndischen  Staatsei  senbabnen 
sind  durch  die  allgemeinen  Dienstvorschriften 
vom  1.  Januar  188.)  geregelt.  Danach  bestehen 
folgende  Dienststrafen:  schriftlicher  Verweis, 
Entziehung  freier  Tage  uud  des  Urlaubs,  Geld- 
strafen. Versetzung  und  Ersatz  der  damit  ver- 
Ipundeii'ii  Kn-tcn,  .^uspeiidienin;,'.  Degradation 
auf  bestiiimitf  und  unbe>Tiinnite  /.  it  und  Ent- 
lassung. Die  beiden  erstg.-niinnten  StmC '  ti  kiinneü 
von  jedem  Dienstvorstand,  die  Geldstrafen  teils 
von  letzterem,  teils  vom  Betriebschef,  die  letzten 
fünf  nur  vom  Generaldirektor  verhängt  werden. 

Dienstvergehen,  web-her  sich  Angestellte  der 
dän  i  sehen  St  aa  t.sbah  nen  schuldig  machen, 
werden  entweder  nach  dem  allgemeinen  bürger- 
lichen Gesetz  oder  durch  Verweis,  Warnung  wler 
GfMstrafe  bis  zur  Hälfte  des  Monatsgehalts  ge- 
i  ahndet.   Die  Geldstrafen,  die  den  Betrag  von 
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6U  Kronen  nicht  übersteigen  därfen,  verhängt 
in  der  Regel  das  GeoonUdirektorat ;  in  VoU- 
macht  kann  jedoch  jeder  Vorgesetzte  ^'«'^t  ii 
seine  UuUirgebenea  Geldstrafen  bis  zur  Höh,'. 
von  10  Kroom  Terfügen. 

Warnungen  und  Verweis  kann  j«der  Vor^ 
gesetzte  aussprechen. 

Df'^nulutiou  1111(1  I)l<.-nst('iitl.issuti;.'  kÖDIIMI 
nur  C'inz*'lni-  hüher«  iitiuntf  vcrhan^'eu. 

Div  KisriibahugesellM-liafti'U  (i  ro  ii  1>  ri  t  an- 
niens  bfh.iltt'U  >iih  d.is  K.<  lit  vor,  jrden  Be- 
dienstet«'!!  für  Trußkenheit,  Uiigehürsioa  gegen 
Befehle.  NacUnssigkeit,  schlechte  Pährung  oder 
Abweneuheit  vom  Dienst  ohne  £rlaubui.s  mit 
GntlaMiuig,  Gehi.strafe  od«r  Dienütsnspension 
2U  bestrafen  und  die  Beträ«rf^  d»  r  iiiif.  tligten 
Geldstrafen  von  der  Besoldimg  der  BedieiLslften 
abzuziehen  und  ein^uhebidten,  ebenso  ihr*' 
Löhne  für  die  Zeit  der  Susp«iuion  oder  der 
«igenmichtigen  Abiraieiiliflit  vom  Dlttust 

III.  Disüiplinar verfahren.  Das  bei 
Fu^tst^Uung  des  Thatbeütands  vor  Verhängung 
von  Urdnung!u>trafen  zu  beobachtende  Ver- 
ühnn.  ist  in  der  itegel  an  b«stiiujiite  Formen 
mAt  gebunden,  und  wird-  litwiMi  ledigUeh  der 
Grundsatz  f«>t^'r'h;ilti-n.  da£>  dt-'m  Bramtfn  vor 
Verlianguiig  einer  Ordnuugsstrato  Gt'legk-ulieit 
gegeben  wird,  sich  über  die  ihm  zur  Last  ge- 
Pfliohtrerletzung  zu  Terantworteu  (s.  i.  B. 
RflMlngeseti  rem  SI,  Wkn  l8Tft,  Wftrttember« 
Gesetz  vom  2ö.  Juni  iKTrt,  Hessisches 
♦»!j*».t£  vom  "21.  April  IHbU  u.  s.  w.j.  Dagegen 

ad<.-r  Verhangung  der  eigentilicheu  in  im 
u|  Disciplinantrafen  sum  mindestem  bei 
Staat««iiwnbehnv«rwaltungen .  und  zwar 
jedenfalls  sowrif  t  >  -Ii  h  um  Bedienstete  han- 
delt, welche  zu  den  Civilstaatsdienern  gehören, 
ein.  fSRnlii^MS  DiseipliBarrerfaliren  Toranssu« 
gdken. 

Was  die  Verhältnisse  in  Deut  ach  land 

i'<  trifft,  so  t.'ileii  sii-li  lilc  Di.sLiiiliiKwlx'liorden 
der  itiiuigfniien  Discipiin  in  leitende  und  ent- 
ccheideude. 

Der  entscheidenden  Disciplinarbehörde 
(Disciplinarhof ,  Disciplinarkanuncr)  liegt  die 
Failuiii:  des  Urteils  ob,  iiiii  vvlchi'Ui  d.is 
i>iäCiplinan'erfahren  endgültig  abschlieli>t .  bii^ 
allein  i.st  befugt,  die  eigentlichen  Diseipliuar- 
strafen  zu  verhängen  D<><  Ii  kann  sie,  wenngleich 
die  Anschuldigung  bigmudet  ist,  ua»:h  ihrem 
Ermessen  in  d -r  liegel  auch  auf  eine  bloße 
Urduung.sjitrafc  zuerkeuueu.  Findet  sie  die  An* 
•chutdigung  nicht  begründet,  so  hat  sie  den 
A ngeklagtvn  f rei x n > vfch>- n 

Von  der  1  «■  i  t  i  u  d  e  u  Di.stijjliiuubebörde 
(Ministerium.  iK-iirr.ildirektiouj  gehen  difjfnigen 
Verfügungen  und  Beschlügse  aus,  welche  er- 
forderlich sind,  um  die  Haohe  zur  Entscheidung 
XU  bringen.  lasbesondere  ist  .sie  zuständig  zur 
Kink'itung  des  Di.sciplinarverfahrens,  sowie  zur 
Kriitiuumg  des  Untersuchungsbeamteu.  Die 
leitende  Dis«inlinarbehörde  beschließet  nach  ab- 
geführter Untereuohnn^,  ob  das  Verfahren  ge- 
figueten  Falls  untrr  V  i»rhjin"^iing  einer  bltt&en 
Ordnungsstrafe  einzustellen  oder  ob  die  Üuuhe 
vur  die  entsoh«id«iide  DisoiplinarbehOrde  au 
bringen  sei. 

Was  die  Form  des  Ver&hrem  betrifft  so 
wird  zunächst  die  Vonintf^rsuchung  zur  F.>st 
st«,dlung   des  ThütUjötüud.s  eingeleitet,  üiuih 
geüchlossener  Voruntersuchung  wird  das  weitere 
Verfahren  entweder  eingestellt  oder  die  Ange- 


legenheit der  entscheidenden  DisdpUnarbehörde 
vorgeli^,  welche  nach  mUndlicher  Verhandlung 
das  Urteil  nach  fn-ier  IJber/euf^ung  schöpft. 

Mitunter  (so  l>ei  d^'u  prcußisdieu  iStaats- 
bahnen  bezüglich  jeii>-r  lii  amtan,  welche  nicht 
vom  König  <Kler  vom  Minister  ernannt  werden) 
erfolgt  die  Kntücheiduiig  durch  die  leitende 
Disciplinarbehörde  (kgl.  Kisinbahndirektiou). 
Ähnlich  ist  das  Verhältnis  bei  den  österreichi- 
schen und  ungarischen  Staatsbahnen,  woedbet 
;  die  Discijdiriark'iinniii-sioneTi  mir  Anträge  an 
I  die  leitendt;  DiscipUiurbthiiide  zu  stellen  haben. 

In  PreuDt-n  (Disciplinargesetz  vom  Jl.  Juli 
I  lb62)  kann  die  Entfernung  aus  dem  Amt  bei 
I  den  Beamten,  welche  nicht  auf  Probe,  Kündi- 
gung oder  sonst  .mf  Widerruf  angestellt  sind, 
''  nur  nach  vurgaugi^um  förmlichen  Disciplinar- 
verfahren  erfolgen.  Die  Auflösung  des  Amts- 
I  Verhältnisses  der  auf  Probe,  Kündigung  oder 
sonst  auf  Widerruf  angestellten  Beamtai  kann 
I  ohne  deren  Antrag  eiitworlfr  ebi'iif.ills  dunh 
I  Entscheidung  der  DiscipUmirbthördc  auf  irruud 
1  vorgängigen    förmlichen  Discipliuarverfahrena 

oder  im  Wege  der  Verfügung  erfolgen. 
1  Auf  die  in  der  Stastseisenbahnverwaltung 
aiißcrliiilb  des  St.iatslMMiiiti'MVf'rhältniss(:s  .ste- 
:  hendt  ii  Hiltsbabupulii^eibeamten  und  souätigen 
Hilfslraiiitt  ri  findet  das  fönulidie  Disüplinar' 
Terfahren  keine  Anwendung. 

Bas  IMscipUnarrerfahren  ist  jedoeh  nicht 
einzuleiten,  Wi  im  'Ii--  vorläufigen  Verhandlungen 
j  keine  sichere  Luterlage  für  den  Antrag  auf 
Amtsentsetzu]^  darbmen,  sondern  die  Dienst- 
widrigkeiten angemessen  durch  Ordnungsetrafen 
gerügt  werden  können.  Eine  Ausnahme  findet 
nur  statt,  wenn  der  Beamte  Widerspnu-h  ^.'ej^eii 
die  Verfügung  erhebt,  durch  welche  gegen  ihn 
die  Ven\-irkung  des  DieBfltdnkoinmens  wegen 
unerlaubter  Entfernung  »o«  dem  Amt  aus- 
gesprochen wird. 
'  Das  förmlieli.  Disriplitiarvtrfahren  besteht 
in  der  von  einem  Kommissär  zu  führenden 
schriftlichen  Voruntersuchniig  und  in  einer 
mündlichen  Verhandlung. 

Die  Verfügung,  daß  das  förmliche  Disciplinar- 
verlahren   eingeleitet   werde   iiiid   <iie  Krneii 
nuiig  des  Uutersuchuugskommissärs,  .sowie  des 
'  Beamten,   von   welchem   die  Verriditmiffen 
!  der  Staatsanwaltschaft  wahrgenommen  wordpn 
'  sollen,  erfolgt  in  Ansehung  derjenigen  Bewuiti  u, 
j  zu  deren  Anstellung  eine  \miij  K'tnij^  oder  vom 
I  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ausgehende 
I  Ernennung.  Bestätigung  oder  Genehmigung  er- 
forrlorlich  ist,  von  dem  Minister  iler  öffentliehen 
Arbeit4  ii.  in  allen  anderen  Fällen  von  den  Prä- 
j  sidenten  der  Eisenbahndirekf innen   oder  TOtt 

dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten. 
I  Der  üntenuehttttgsltcakmiseir  und  der  als 
I  Ankläger  funsrierciule  Beamte  sind  in  alleii 
I  Fällen  aus  den  administrativ  und  juristiscli  vor- 
'  gebildot4>n  Beamten  zu  entnehmen. 
I  In  der  Voruntersuchung  wird  der  Ange- 
;  schuldigte  unter  Mitleilung  der  Anschuldigungs- 

E unkte  vor?oladen.  und  wenn  er  erscheint,  ge- 
ört;  es  wrrd»-!!  di«-  Zt-ugen  eidlich  vernommen 
I  und  die  zur  Aufklärung  der  Sache  dienenden 
sonstigen  Beweise  herbeigesohailt  Bei  der  Ver- 
nehmung des  Angeschuldigten  und  dem  VerhSr 
der  Zeugen  ist  ein  vereideter  Protokidlführer 
!  zuzuziehen.    Nach  Beendigung  der  Vorunter- 
suchung, jedorh  nur,  ie  vor  dem  Beamten  die 
I  Anklageschrift  und  die  Vorladung  zur  mfind- 
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liehen  Verhaudlaug  znsestelit  ist,  kann  mit 
Bttcksiclit  anf  den  AnsnU  derVomnt«r»uc1iung 

der  vor^'i  Si  tzt.'  Minister  das  ferm-tv  V.  rfahreii 
cinstelleii  und  geeigueten  Falls  «•im?  Ordnungs- 
strafe Terhiiigai.  Wird  das  Verfahren  nioht 
eingestellt^  so  irird  nach  Eingang  einer  von 
dem  Beninten  der  Stutsamralt^BcliMt  «nsntferti» 
j,'enilrii  Atl•:|■hu!^^iplncH^chrift  dcrAiiiro'^i'liuli'lig-tc 
unter  abschriftlichfr  Mitteilung  dieser  Ansohul- 
diguiigsschrift  zu  einer  von  dem  Vorsitzenden 
der  Disciplinarbehörde  zu  bestimmenden  Sitzung 
zur  mündlichen  Verhandlung  vorgeladen. 

Die  entscheidenden  Disoiplinarbebörden 
erster  Instanz  sind  für  den  Bereich  der  Staats- 
eisenbahnTerwaltuDg  in  Ansehung  derjenigen 
Beanitfii.  zu  ili-n-ii  An^-dHung  eine  von  dem  Ki"nig 
oder  dem  MinihU  r  der  uilentlichen  Arbeiten  aus- 
gebende Krnennung,  Bestätigung  oder  Genebmi- 
gnng  erforderlich  ist,  der  DisciplinArho^  in  Berlin. 
Der  Disciplinarhof  besieht  «u«  einem  Prisldettten 
uiitl  Z'-Lii  aiMl'-ifii  Mltirlicdi  rii.  von  \vclr1n  n  min- 
«{»•Htt  ii.s  vier  zu  den  Mitgiiederu  dva  Obertribunals 
gehören  müssen.  Die  Mitglieder  des  Disdplinar- 
hofs  werden  vom  König  auf  drei  Jahre  ernannt. 
Ein  Mitglied,  welches  im  Lauf  dieser  Periode 
frnannt  winl,  hl-'ihr  nur  Iis  zum  Ende  (i.T>>*'lben 
in  Thätigkeit.  Die  auäscheideuden  Mitglieder 
kennen  wieder  ernannt  werden. 

Pii'  ctif .sclii'ideiidi-  'nisrijilinarbehönle  erster 
Instauz  in  Ahm  huii^,'  liir  übrigen  Staatseisen- 
bahnbearntcii  isi  jene  Eisenbahndirektion,  wel- 
cher der  betreffende  Beamte  untergeordnet  ist. 
Dieselbe  erledigt  die  Disciplinarsaoheu  in  Ple- 
iKirsitziint;»'!).  an  (ifiu  n  mindestens  drei  stimm- 
bereehtigte  Mitglieder  teilnehmen  müs.sen.  Die 
entscheidende  Disciplinarbehörde  erster  Instanz 
in  Ansehung  der  Bannpolizeibeamten  der  Privat- 
bahnen ist  das  kgl.  Eisenbabnkommissariat 
in  Berlin. 

Bei  der  mündlichen  Verhandlung,  welche  in 
nicht  öffentlicher  Sitzung  stattfindet,  wii-d  der 

Angeschuldij^t*'  nach  Erstnftuni:  de-;  Referats 
vernommen  und  dann  über  den  Antrag  de»  An- 
klägers plaidiert.  Dem  Angeschuldigten  steht 
das  letzte  Wort  zu.  Wenn  die  Behörde  auf  den 
Antrag  des  Angeschuldigten  oder  des  Beamten 
der  Staatsau  Wirtschaft,  oder  auch  von  Amts 
wegen  die  Vernehmung  eines  oder  mehrerer 
Zeugen,  sei  es  durch  einen  Kommissar  od.-r 
mündlich  vor  der  Heliöide  s<'lb>t,  oder  dieHer- 
bcischalViuifjr  andfrer  Mittel  zur  Aufliliinin>r  der 
Sache  für  angeiui'ssen  erachtet,  so  erlaüt  sie 
eine  erforderliche  Verfügung  und  vertagt  even- 
tuell die  Fortsetzung  der  t>ache.  Der  Ange- 
.schuldigte  ist  ben  rhtigt.sicli  eines  Retht.sanwalts 
als  Verteidiger  zu  bedienen  oder  sich,  bis  sein 
persönliches  Ersdieinai  verluigt  wird,  fertreten 
zu  lassen. 

Bei  der  EntMbeidvng[  bat  die  Di^ciplinar- 

b.^hörd'\  ohne  an  positive  Beweisr>^<r<4n  pe- 
imndrii  m  sein,  nach  ihrer  freien  t' bei  Beugung 
Ulf  Grund  der  Verbandlungen  und  Beweise 
2U  erkennen.  Die  Eutsoheidong,  welche  aucli 
auf  bloße  Ordnungsstrafe  hüten  kann,  wird  mit 
Gründen  versehen  in  der  Sitzung,  in  wdrher 
die  mündliche  Verhandlung  beendet  w  urde ,  oder 
in  einer  der  nächsten  Sitzungen  verkündet  und 
eine  AosfertigiiBg  derselben  dem  Angeschaldigten 
Aber  Verlangen  erteilt. 

Im  Fall  der  Verurteilung  ist  in  d.  i  Knf- 
acheidong  allemal  auch  die  Verpflichtung  des 


Aneescbuldigteu  zur  Erstattung  der  Unter- 
sncnungskosten  ausdr&oklieb  auantspreeben. 

Gegen  die  Etit-fheidTing  steht  dem  Ankläger 
und  dem  Angesebuldigien  Berufung  an  das 
Staatsministerium  zu,  die  binnen  vier  Wochen 
anzumelden  und  binnen  weiteren  14  Tuen 
sebriftUeb  zu  rechtferHgen,  dann  aueb  4um 
Cti-gn'Y  zur  Kinn'irhnn'T  einer  Gegenschrift 
binnen  14  Tagen  mitzuteilen  ist.  Nach  Ablauf 
dies« leiteten,  die  angemessen  verlängert  werden 
können,  werden  die  Akten  ans  Staatsmimsterinm 
eingesandt. 

Das  StaatsniinistHriuni  be-.(-'lilit'D(   auf  den 
Vortrag  eines  vom  \  ersitzenden  ernannten  Kefe- 
renten;  in  Sachen  jedoch,  in  welchen  derDisci- 
plinarhof  in  erster  Instanz  geurteilt  bat,  auf  den 
Vortrag  z weier  vom  Präsidenten  ernannten  Refe- 
renten, \'iu  di'iien  einer  dem  Justizministerium 
I  angehören  uiuli  Ist  die  IJi  nifung  gegen  die  Ent- 
j  Scheidung  einer  Provinzialbehörde  eingelegt,  so 
i  kann  das  Staatsministerium  keinen  Beschluß 
I  fassen,  bevor  das  Gutachten  des  Disciplinarhofs 
■  i'irig'diidt  \<t   T.ant'  t  die  Kntsrhi'idnng  oder  das 
;  Gutachten  des  JJisi  ijdiuarhofs  auf  Freisprechung 
des  Angeschuldigten  oder  nur  auf  Waniung 
oder  Verweis,  so  kann  das  Staat.siiiinisteriuin, 
wenn  es  den  Angeschuldigten  strafbar  tindtt, 
nicht  liii'  Straff  drr  1  »ienstentla.s.siing,  sondern 
nur  eine  geringere  Disciplinarstrnfe  verhängen 
oder  die  emstweilige  Versetzung  in  den  Rune- 
;  stand  mit  W;irtegeld  verfugen.  Eine  jedi-  Ent- 
scheidung der  Disciplinarbehörde,  gegen  die 
kein  Rechtsmittel  mehr  stattfindet  und  dnieh 
wdcbe  Diensten  t  lassun^  ausgesprochen  ist,  bedarf 
der  Bestätigung  des  Königs,  wenn  der  Be«mte 
vom  Kt'itiig  ernannt  odi-r  n>^sfätigt  worden  ist. 

Kür  dif  Beumteu  der  Ii  et  chseisen  bahnen 
sind  im  wesentlichen  gleiche  Bestimmungen  im 
Beicbsbeamtengesetz  vom  31.  März  1)^73  erlassen 
worden.  Di«  erste  Lutanz  ist  hier  die  sog;enannt6 
Disciplinarkammer,  deren  es  mehrere  giebt,  die 
höhere  und  letzte  In.staaz  der  Disciplinarhof. 
Bei  vorange^puigener  gerichtlichen  Enb;cheidung 
ist  die  Disaplinarbebfirde  an  die  Feststellung 
des  Tbatbestands,  wie  sie  das  Oeriebt  vor- 
genommen hat,  gebunden.  Di  r  Kais.  r  bat  so- 
dann das  Recht,  IMsoiplinarstrafen  unmittelbarer 
od«r  nittelbarer  BeiensbeamtMi  in  mildern  oder 
gnn«  tu  erlassen. 

Tn  Bayern  Hebtet  sich  Aa»  Disdplinar- 
,  V.  rfaln-'  M  für  pragmatische  nt  anite  nach  den 
Bestimnmngen  der  IX.  Beilage  zur  Verfas- 
sungsurkunae.  Nach  dem  Strafreglement  für 
die  uieht  pragmatischen  Beamten  und  An- 
gestellten hat  jeder  Strafverfügung  gegen  Be- 
diriistete  (li-r  Staat^liahnt-n  <'ini'  Kurze  Kon- 
st4»ti<  rnng  di-s  Straffalls  und  die  Vernehmung 
des  S(  iuililigen  vorauszugehen,  sofern  die  Be- 
strafung nioht  infolge  direktcrWahrnehmung  sei- 
tens des  Vorgesetzten  stattfindet.  Mit  der  Er« 
iitliiung  des  Strafbeschlnssos  ist  die  Htb-hrung 
über  das  Berufungsrecht  und  Ober  die  Zu- 
lä-ssigkeit  einer  Straf  sehn  rfung  durch  die  Be- 
rufungsinstanz zu  verbinden,  und  Tiwar  ohne 
Untersehied,  ob  die  Eröffnung  zu  PmtoküU  oder 
mittels  sehriftlicher  .\usfertigung  crtulgt.  Gegen 
jede  Strafe  ist  nämlich  Berufung  an  die  nächst- 
vorgesetzte Behörde  oder  Stelle  zulässig.  Gegen 
j  die  Strafen:  Suspension  viun  Dienst  mit  Einzug 
'  des  Gehalts,  Versetzung  zur  Strafe  ohne  An- 
-juueh  auf  l'mzugsgebiihren,  Zurückvers<;tzung 
1  in  eine  niedrigere  Dienstklasse,  Entlaasung 
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an-  df^m  Diensit,  kann  B«?8chwerde  bei  dem 
^t.(<it>mini8teriuui  des  kgl.  Hauses  und  des 
ÄuDereu  erhoben  werden.  Die  Berufung,  bezw. 
Beschwerde  mui»  bei  Vermeidung  der  Ab- 
weining  innerhalb  bestimmter  Frist  nfteh  der 
Eröffnunfir  des  Strafbeschlusses  b«i  d-  r  den  Straf- 
biM?hluD  publizierenden  Behörde  (Stellt)  ange- 
bracht werden. 

Bei  der  kg!L  sicbeischen  iit»»tsei«en- 
bshttTerwaitiing  int  du  DisdpIinMrrerfkhren 
für  Staatsei.Henbnhnbt;iiiit<-.  wt'klip  (Mvil«taat:-;- 
diener  sind,  durch  Gesetz  vum  ^.  Juni  lni6 
^tordnet;  für  dio  übrigen  Bediensteten  der 
ätaai£eiseohahnTerw»ltung  be»tehen  besondere 
Vorschriften  tther  die  Disdplinftrbehuidtang 
uicht.  l>f  ^Tfgen  einen  Bediensteten  wegen  Ver- 
letzung seiner  DienstesptliehteD  eiuKuschreitvn, 
so  hat  der  Vorgesetzte  den  BMohnldigten,  sowie 
etwftige  Zeugen  zu  Protokoll  tu  Temiuimen  und 
diwte  schrimiche  EinTemahme  mit  einem  er- 
ifiutcniden  iJ<'richt  au  die  vorg«jsi-t/;t<-  I>ii.'n^t- 
^teUti  •.■inzusenden,  welch  letztere  sodauu  au 
die  kgl.  Generaldirektiou  zum  Zweck  der  Eat- 
scheiiTuni:  B^iicht  erstattet. 

GeringfugigL  PttichtTerletzuiigen  werden  ent- 
w  r  sogleich  von  den  mit  StraJVi  w.ilt  aus- 
gerüsteten unmittelbar  rorgesetzt'ii  Beamten 
oder  Ton  der  oberen  Dienststelle  erledigt  und  in 
den  monatlich  aufzustellenden  Personal rapportcn 
der  Generaldirektion  zur  Kenntnis  gebracht. 

In  Württemberg  Kiesrt/;  voui  -Jt^.  .luui 
li^TG)  ist  der  Disciplinarhof  die  in  erster  und 
einziger  Instanz  entscheidende  Behörde.  Der 
Disci{>linarhof  besteht  aus  «lurch  königliche 
EutschlieXiuag  für  die  Dauer  dvs  zur  Zeit  der 
Hrnenuung  von  ihnen  bekleideten  Amts  ernannten 
neun  Mitauedeni  (einschließlich  des  Vorstands). 
Der  Vorsaind  und  vier  andere  Mitglieder  mftssen 
ein  Richteramt,  die  übrigen  ein  Htaatsamt  be- 
kleiden. Die  mündliche  öffentliche  Verhandlung 
und  Entscheidung'  in  ilt  ti  einzelnen  Disciplinar- 
sachen  erfolgt  durch  9ieben  HiteUwler,  ein- 
«cUieftlieh  des  Vorsitsenden.  Zur  Fassung 
uiil'Tt'r  B('*;chlfi>s.'  il.?s  Diseiplinarhofs  ist  die 
Zitiil  vuu  fünf  Mitgliedern,  eiusuhlieiiilich  des 
Vorsitzenden,  genägcnd. 

In  der  Vonmtersnchung  wird  der  Ange- 
sdnildigte  unter  Mittrilnng  der  Antiehnldigungs- 
punkte  Torgelndcn  nnd  ^'..hr.rt  ;  die  Zeugen 
werden  eidlich  vernommen,  ^i'ach  geschlossener 
V  ^unt'  rsucbung  ist  dem  Angeschuldigten  der 
Inhalt,  der  erhooaiea  Beweismittel  mitntailen. 
Daranf  werden  die  Akten  dem  Ministeriimt  vor- 
u'eleet,  welrhrs  nun  entscheide  t,  ob  die  Ver- 
handlung vor  dem  Disciplinarbof  stattzufinden 
hat  oder  nicht.  Die  in  der  Verhandlung  ge- 
fa^ten  Urteile  unterliegen  weder  dem  Einspruch, 
ttodi  einem  ordentlichen  Rechtsmittel.  Dagegen 
kann  sowohl  vdui  Ministerium,  als  .lucli  vom 
Verurteilten  die  Wiederaufnahme  des  Dij^cipiinar- 
wrfahiens  ans  solchen  Gründen  beantragt 
Werden,  welche  nach  der  Strafprozetordnung 
die  Wiederaufnahme  eines  durch  rechtskräftiges 
Ui  f'-il  Wndigten  Strafv«  rfahr^nis  auf  den  An- 
tmg  der  Staatsanwaltschaft,  bezw.  des  Ver- 
urteilten rechtfertlp-n.  Ein  Antrag,  welcher 
juf  die  BehRuiitimtr  einer  strafbaren  Haii<lhm^; 
:iU  den  gesctmihuu  Grund  der  Wiederau! u  iiinii- 
irej«ifitzt  werden  soll,  ist  nur  dann  /ulas-ig. 
wemi  wegen  dieser  Handlung  eine  rechtskräftige 
Verurteilung  ergangen  ist,  oder  wenn  die  Ein- 
Jaitong  oder  DurchfQbnuig  eines  Strafverfahrens 


!  aus  anderen  Gründen  als  wegen  Mangels  a& 
Beweis  erfolgen  kann. 

Zum  ISariitt'i]  oines  Freigesprochenen  oii<'r 
eines  Verurteilten  findet  die  Wiederaufnahme 
des  Verfahrens  nur  vor  Abhaf  Ton  fllnf  Jahren 
vom  Tag  der  betreffenden  Ents'chf  idunp  <t.itt. 
Die  Wiederaufnahme  des  Verfahieiia  gegtu  den 
Einst^Uungsbeschlul^  ist  wegen  der  nämlichen 
Anschuldigungspunkte  nur  anf  Grund  neuer 
Beweise  und  wurend  eines  Zeitratuns  Ton  flknf 
Jah r(>n .  vom  Tsg  dss  EinsteHungsbesoUnsses  ab, 

I  £ula»sig. 

Der  Antrag  auf  Wiederaufnahme  ist  schrift- 
lich zu  steilen;  derselbe  muß  den  gesetzlichen 
Grand  der  Wiederaufnahme,  sowie  die  Beweis- 
mittel angeben.  Über  die  Zulässigkeit  des  An- 
trags entscheidet  der  Disciplinarbof  obue 
mündliche  Verhandlmig.  Wird  der  Antrag  Ar 
zuUü(8t|r  befunden,  so  verordnet  der  Disdpuiiar- 
hof  die  Aufnahme  der  angetretenen  Beweise 
durch  ein»  II  1  ut'tragf.  n  Boamt^-n.  yneh  dem 
Schluß  der  BewL-isäufaalune  sind  der  Antrag- 
steller und  dessen  Hieglisr  unt«r  Bestimmung 
einer  Frist  rar  fennnii  Erklftnu^  aofsii» 
fordern. 

Der  Antrag  wird  idnu'  mündliche  Verhand- 
lung als  unbegründet  verworfeu,  wenn  die  auf- 
gestellten Behauptungen  nach  deni  Ermessen 
des  Diseiplinarhofs  durch  die  erhobenen  Be- 
I  weise  keine  genügende  Bestätigung  gefunden 
haben   .Vndernfalls  verordnet  der  Ln<ciplinarhof 
;  die  Wiederaufnahme  des  Verfahrens  und  die 
'  Erneuerung  der  mflndliehen  Verhandlung.  Einem 
I  früher  Verurteilten,  flössen  S.  tmliiloslffkeit  an  den 
j  Tag  kommt,  ist  der  von  itmi  aieht  verschuldete 
I  Schaden  durch  die  Staatskasse  zu  ersetzen,  vor- 
behaltlich des  Bäckgriffs  an  die  Schuldigen. 

Der  Verurteilte  ist  nach  Entscheidung  des 
Disciplinanirteibs  schuldig,  die  Kosten  des  Ver- 
fahren» ^üüi  oder  teilweise  zu  erstatten.  Die 
Kosten  emes  l>isciplinarverfahren.s,  welche.-^  des- 
halb eingestellt  wurde,  weU  der  Angeschuldigte 
seine  BuHassimg  ans  dem  Amt  mit  Venwht 
auf  Titel.  Gehalt  und  Ppnsionsanspruch  nach- 
gesucht hat,  fallen  stet.<$  dem  Angeschuldigten 
zur  Last. 

Ftt  die  Bediensteten  der  badischen 
Staats  bah  neu  (Gesets  vom  24.  Jnlt  1868) 

ist  die  Disciplinarbehörde  entweder  der  Disci- 
plinarbof für  die  landesherrlich  angesttellten 
Beajuteu  o^ler  hinsichtlich  der  behöi^ich  an- 
gesi^ten  statsmiAigen  Beamten  das  Tori^tste 
Hinbteriwn.  D«r  KsdpBnarliof  entscheidet  in 
erster  und  einzipfr  Instanz  mit  Au>s<  bluC>  von 
lieclit.suiitt<>tn,  mit  Vorbehalt  dets  landesherr- 
lichen Begnadigungsrechts.  Die  mündliche  Ver- 
handlung ist  nicht  öfi'entUch.  Die  Wieder» 
aufnähme  des  Verfahren«  findet  in  jenen  FUlen 
statt,  in  welchen  tia.-h  der  Strafprozeßordnung 
die  Wieiit  raufuahuie  eines  durcit  rechtskräftiges 
Urteil  geschlossenen  Verfahrens  eintritt.  Sie  ist 
auf  Grund  neuer  Beweise  auch  gegen  den£in- 
stcUnngsbeschluß  der  Disciplinarbehörde  wih- 
rend  eines  Zeitraums  von  fünf  .Tahn  ii  zulüssiir. 
Das  Verfahren  vor  dem  Ministerium  als  Disci- 
'  plinarbehOrde  erfolgt  in  kollegialer  Bescfahiß- 
I  fassung,  vorbehaltlich  des  Bekanes  an  das 
I  Staat.vministorium. 

Hei  den  s  t  c  r  r  e  i  r  h  i  s  i-  h  e  n  .-^taats- 
bahncn  .steht  die  \  eihnngung  vuu  Disciolinar- 
strafen  »rfgen  jene  ilcainten,  welche  mehr  als 
aooo  fi.  Juresgehalt  beziehen,  dem  Handels- 
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xiiiaittteriuiu  zu,  welche«  in  der  Reeel  d«u  von 
der  Genenldirektion  auf  Gmnd  eines  BesehlaMes 

der  bei  derselben  bestflltim  Disiiplinarkommis- 
sion  zu  stellenden  Antnig  tiiitgegeiizunelmien  bat. 
Diu  Disciplinarbehandlung  der  übri^^en  Beamten 
ofoUrt  durch  die  Uenenldürektioa  auf  Grand 
des  intragH  einer  DiadpHnarkommission  oder 
durch  eine  k.  k.  Eisenbahnbetriebsdirektion  auf 
Orund  des  Autrag»  einer  dort  bestellten  Disci- 
plinarkommission.  Die  V'erhängung  von  Disci- 
plinaTKtrafen  gfgea  proTisoruch  atigestellte 
Diener,  weibliclie  Bedienstete  und  Dinmisten 
sti  llt  ilor  Grm  raldinjktion,  bezw.  den  Vorstanden 
der  Kisuitbahnbetriebsdirektioni-n  ohne  Mit- 
wirkung einer  DiBCiplinarkommissiun  zu.  Jede 
IKMaplmarkomnumoa  besteht  aus  einem  Vor- 
ritsenden,  Tier  tttmmfBhrmden  Mitgliedern  und 
drei  Ki'satzinannoni.  wflch.'  vom  Pnisidonten 
auf  die  Dauer  eines  Juiir»  ernauut  werden. 

Die  Geschäftsbehandlung  bei  den  Disciplinar- 
komuiis^iouen  i.st  durch  eine  besondere  tieachäfts- 
ordnung  geregelt.  Das  Verfahren  ist  ein  müiid- 
lii  lu-s.  (Iciu  Aiij:f,-r]nil<ll^'fi-n  i-t  Jii-lrf^i  iilitnt  zur 
Kecht  jVrf  i^rniii'  zu  guben.  D<c  Disciplni.irkommis- 
sionen  sind  bei  ihren  Beschlußfaisuiigeu  an 
keine  Bewcisregclrt  gebunden,  Houdern  haben 
ua«  h  freier  Überzeugung  vorzugehen.  Die  Be- 
•><  |ilusse  sind  mit  absoluter  Stimmi  iiniehrh«  it 
der  .uiwesenden  Mitglieder  zu  fassen.  Zu  t^iaer 
gültigeu  Beschlußfassung  mttssen  außer  dem 
Vorsitzenden  mindestens  drei  Mitglieder  an- 
wesend sfin. 

Die  Kiuli  itung  einer  DiscipHii.irmirr'rsuchung 
steht  dem  Präsidenten  und  rucksichtlich  des 
den  Eisenbafanbet  ri  ebsd  i  rek  t  ionen  ooterstehenden 
Personals  aufh  ilm  Viustanden  der  Eisenbahn- 
bütriebsdirekiiüiitii  /u.  JJie  Untersuchung  ist 
vorläufig  einzustellen,  wenn  du-  il^  iii  IJi  Hohul- 
digteu  zur  Last  fallende  Pflichtverletzung  auch 
nach  dem  allgemeinen  Htmfgesets  au  abnoen  ist. 

In  dein  I>is.nplinarb«'j*chluli  wird  ausge- 
sprochen, daki  die  Kommission  den  Beschul- 
digten eines  Dienstvergehens  schuldig  oder  nicht- 
MAoldig  erkenne.  Im  Fall  der  i$chaldigerkJiruDg 
hat  die  Kommission  nifleleb  anMuspreeben, 
welche  Disoinlinarstrafe  nm-h  ilm  iii  Ermessen 
Über  den  Scmtldigeii  zu  verhängt  ii  hei. 

Der  Besohl ußan trag  der  Disciplinarkommis- 
sion  wird  der  Dienststelle,  bei  welcher  letztere 
tbitig  ist,  vorgelegt. 

Da.<«'  Tl<'' hl^iiiitti  1  lier  BenifuiiL'  i:t'£r"ii  ilas 
Discipliuari-i  ki  iintiiis  «teht  dem  Bescbuldtgten 
nur  im  Fall  <1. 1  l>i.'nst»  urla.ssung»ll.  Die  höhere 
Jnstanz  ist  dai>  Uandelttministeriom,  besw.  die 
Qeneraldirektioin,  wenn  eins  k.  k.  Eisenbahn- 
betriebs<iirektion  das  Disdplinarwksontnis  ge- 
fällt hat. 

Bei  den  ostor  reichischen  l'rivat- 
bahnen  werden  die  DiscipliaarstratVn  in  der 
Kegel  aufOrond  einer  sebriftlich  duix^ligefuhrten 
Untersuchung  (Disfiplinaruntorsuchung)  ver- 
hängt, fiir  welche  besondere  Formen  nicht  vor- 
gesciirieben  sind.  Im  allgemeinen  wird  die  Ein« 
leitung  einer  Disciplinaruatersucbun^  von  der 
obersten  Centralsteilti  (Generaldfrekfion,  Direk- 
tion) atiLT'  "!  iuet;  in  Fall« n  li.  r  lMiii::lHhkeit 
hat  ausnahmsweise  und  unlt>!  holurti^er  Anzeige 
an  diese  oberste  .Stelle  der  unmittelbar  Vor- 
gesetzte das  KtH/*ht  zu  ihrer  Einleitung. 

Bei  einzelnen  österreichischen  Biihnverwal- 
f'mg^ea  wt  rii'-ii  .'Iiiilich.  wit-  1>.  i  <\-n  ost«'rreiehi- 
M^eii  StauUtbahueu,  diu  Diüciphuarangelegeu- 


i  heiteu  einer  besonderen  Disoiplinarkommismou 
I  zur  Erhebung  und  Beentaditung  zugewiesen. 

I       B-rufimgen  gegen  die  untpn-  Etif sohi-idung 
I  an  die  höheren  Vorgeüetzt^n  oder  an  den  Ver- 
<  waltungsrat  stehen  jedem  Bediensteten  innere 
halb  einer  ^wissen  Frist  frei. 

Die  Biseiplinarontersoohnng  erfolgt  bei  den 
ungarischen  Staatsbahnen  nur  wiegen 
schwerer  Dienstvergehen  Zui  Durchführung 
der  Disciplinaruntensuchuugen  >ind  sttodigs 
Disoiplinarkommissionen  bestellt 

Die  Disciplinarnntemuchnnif  kann  anordnen: 
der  königl.  unsranM-he  Haiidi-lsmimster  gegen 
jeden  Augeiitelitea  oime  liauguuterschied ;  der 
Präsident  gegen  alle  Biniieusteten  mit  Ausnahme 
der  Direktoren;  die  Direktoren  and  die  üotriob»- 
leiter  gegen  alle  Bediensteten  mit  Ansnahme 

i'ener  der  ersten  dr.  i  Kaii<;klassfn.  In  einzelnen 
•"allen  sind  auch  aul'  die  Strecke  beorderte 
Untersuchungsfachorgane  eine  Disciplinarunter- 
suchung  einzuleiten  berechtigt. 

Die  diseiplinarische  Untersuchung  führt  ein 
bei  der  Direktion  dur<--h  den  Präsidi  nten,  bei  den 
Betriebsleitungen  durch  den  Betrieb8leir«r  stän- 
dig ernannter  Untersuchungskommissär,  dem 
eventuell  be-sondere  Fachorgane  je  nach  dem 
einzelnen  Fall  beigegeben  werden. 

N\eun  die  I  nt« T^ni  liiinj;  auf  verschiedenen 
Betriebsleitungen  unti  t  stehende  Organe  ausge- 
dehnt wird,  so  ist  zur  V'ornahme  der  Discipli- 
naruntersuchung  der  l^ntersuchun<rsicommi.ssär 
jener  Betriebsleitung  kompeteni,  in  deren  Be- 
reich da^  1  »ien^tvctirfin-n  b.  i^'anp  n  wurde.  Es  ist 
j^och  den  anderen  beteiligten  BotriebNleituugeu 
niobt  benommen,  ihrerseito  <lem  Untersuchungs- 
kommissar ein  Organ  aus  ihrer  Mitte  beizu- 
geben. I.st  eine  Disciplinaruntersuchung  gegen 
Bedienstete  einzuleiten,  welche  teils  der  Direk- 
tion, teils  einer  Betriebsleitung  unterstehen,  so 
ist  in  solchen  Pillen  zur  Durchf&bning  der 
I'ntvrsiichung  nur  der  spftens  der  Diräction 
bestellte  Kommissär  kompetent. 

Wenn  nach  ges<-hlos.sfner  Untersuchung  die 
Dtsciplinarbebandlung  als  gerechtfertigt  er« 
soheint,  werden  die  tJntersaohangsakteii  beliafa 
w.'itercr  Dnivlifühninp:  der  zusttndigen  Disoi" 
piuiarkuuiuiiüsiuu  übergeben. 

])is<-iplinHrkommissionen  bestehen  am  Sitz 
i  der  Direktion  und  am  Sitz  der  einzelnen  Jie- 
I  triebsleitimgen.  Die  Mitglinier  derselben  werden 
von  dem  Prä-sideüt.-u  .»iit"  «iie  Dauer  ••iin-^  .Tilirs 
ernannt  und  dem  Beamtenkreis  der  i>irektioa, 
bezw.  der  Centrale  der  betreffenden  Betriebs- 
leitung entttomnon. 

Jede  Disciptinarkommis^ion  bentebt  aus  dem 
Viir- itz.'ii'ien.  dr»"i  Mitglinlfrn  um!  r]K-iiNO\i.-?l 
Ersatzmännern,  ferner  bei  der  I>irektion  aus 
dem  Sektionschef,  bei  den  Betriebsleitungen 
aus  dem  gleich£üls  stimmberechtigten  Abtei- 
i  lungsleiter,  dem  der  Beschuldigte  unmittelbar 
I  unter-t.'Ui  w.ir, 

j       Ai»  Üeterent  fungiert  bei  der  Disciplinar- 
I  kommission  der   stÄndig   ernannte  Untersu* 
'  ehungskonimissär,  der  jedoch  nur  dann  stimm- 
berechtigt ist.  wenn  er  aueh  gleiehzeitig  zum 
Mit^'ü'  d  iji  r  Kniiinti>-i>uj  iTuannr  wurJ-- 
j       Die  Disi.ijdinairkommissiouen  bvi  der  Direk- 
j  tion  sind  zuständig  zur  Behandlung  der  Disci- 
j  plinarangelegenheiten  jener  Bediensteten,  welche 
I  der   Ihrektien  unmittelbar    unterstehen.  Der 
Präsident,  der  Direktor,  die  Abteilungsdirek- 
i  toreu  und  «olche  Staatseimibahubedienstete, 
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velcbe  sur  Dienstleistung  dem  Handelsinini- 
sterimn  «dtr  einer  andern  Staatsbehörde  zuge- 
wiesen sind,  unterstehen  nicht  dirser  1  »is.  iiiliiiitr- 
kommission;  für  diese  Beamten  bestimmt  der 
kt^nigl.  ungarist^he  Kuiddfliniiiiiter  die  Art  de« 
Diiciplinarverfahrens. 

Dm»  Disciplinarkommissionon  bei  den  Be- 
trioh'il.'ituneen  üben  <lio  I)isri|)liiiai>,'i'\vaU  ^jc^i^n 
alle  der  riotn'ffendcn  Betiit-bsieitung  unter- 
rtdlten  }>fili»iistfrt'ti  aus,  nicht  ab^  gegen 
jolche,  welche  7om  Handolsministi  r  ei-nannt 
oder  der  Betriebsleitung  zugewiesen  sind. 

Kachdem  <lit  Kommissionsmitglieder  in  die 
U&ter^nchungsakteu  Einsit^ht  genommen  hnben, 
wird  die  Verhandlung  anberaumt  B'-i  der 
mändlich<-ii  ViTliamÜmiu',  iihor  <lii'  flu  Proto- 
koll gefilhrt  wird,  i-t  d(Ui  Bt  si  huldigten  Oe- 
legenneit  gegeben,  si<'h  zu  rc<  ht fertigen,  beiw. 
m  rerteidigen.  Der  Beschuldigte  muß  persön- 
lich er?5choinen  und  kann  sich  nicht  vertreten 
lassen.  Erscheint  der  Beschuldigte  trotz  wieder- 
holter Auffordenmg  nicht  vor  der  Di^ciplinar- 
Itommission,  so  wird  die  Verhandlung  in  dessen 
Abwesenheit  fr.'ffthrt  nnd  rla<j  I'rt^'il  ^'i-fnllf. 

Zur  Fällung  des  Urteils  ist  die  Anwesenheit 
des  <>bmanns  und  wenigstens  dreier  stinimbe- 
rfi  litif,'fer  Mitglieder  notwendig.  Die  AMim- 
rtiuii^'  w  ird  nach  dem  Kang  der  Mitglieder  (und 
/.war  viim  iii>  drigsten  angefangen)  vorgenommen. 
1>  r  PiaNident  »timmt  als  letzter.  Bei  Fassaug 
Hii.'-  Hi  schlusses  entscheidet  die  Majori tÄt.  Bei 
jfleicher  Stimmeosahl  muA  auf  Fmsprueh  er- 
kannt werden. 

Die  Beschiii— I'  (1>  r  UNi  iplinarkomniissinnen 
werden  sodann  mit  den  ('ntersucbungsakteii 
and  dem  Verhandlungsprotokoll  dnreh  den  Ob- 
mann der  Komniis>ii_.ii  helinfs  wcitrr.-r  Verfii- 
;.'iin<,'  bei  der  Direktion  <i<iii  l"'ti'«;tlfudeu  Di- 
r»^kt..r  (>'-kt;iiii^voi-~fanilt,  ln-i  den  Betriebe- 
leituugen  dem  Betriibsleiter  Qbei;^ben. 

Der  Direktor  hmn  nun  den  Bes^'blnß  be- 
stätigen o<\cT  «T  kann  rin.n  nein  n  Hex  liluC 
fiis<en.  t"?!"!!;!'!!  ileil  lii'.st  hliiß  ilf.>.  Direkturs  .steht 
jedoch  <ietji  B'  schuldigten  der  Rekurs  an  den 
Prisidentc'U  oSm,  Beschlüsse  des  Prä8ideaten 
sind  in  der  Regel  inappellabel. 

In  gleicher  Weise  kann  der  Betriebsleiter 
einen  seitens  der  Di«cipUn&rJtouuaission  gefällte 
Beschloß  bestätigen  oder  nidit.  Wird  der  Be- 

schluC  nicht  bestätigt,  so  geht  die  Disciplinar- 
angelegenheit  zur  weitei-en  Au&crung  an  den 
Direktor. 

Gt^n  die  Beschlüsse»  welche  schriftlich,  und 
nrsr  mit  Angabe  von  Gründen  kundgemacht 

werden,  können  Rekurse  innerhalb  vierzehn 
TniTf  n  -eitens  der  Beschuldigten  dtirch  ihren 
Di'u-tvorstand  im  Dienstweg  eingebracht  wer- 
den. Dem  Direktor  steht  das  Itecbt  zu,  eine 
neoerlicbe  Dis<-iplinanintersucbung  oder  Disci- 
plinarvcrhanilliiii^'  anzvMrdnen  oder  aber  die 
Disciplinar»iiihe  an  eine  andere  Diflcipiiuar- 
komniission  zu  leiten. 

Die  Disciplinargewalt  gegen  provisorisch 
angestellte  Diener,  weibliehe  Bedienstete  und 
Diurnisteu  .steht  jenem  V.-rst.tnil  im.  wel.  her 
deren  Aufnahme  und  Ernennung  vorzunehmen 
bereebtigt  war. 

Bei  den  Schweizer  Bahnen  Itesteht  ein 
;  ruüiches  Dis<  iplinarverfabren  nicht.  Die  Direk- 
1:1  und  einzelne  Dienstvorstände  sind  ermäch- 
tigt, Dienststrafen  zu  verh&ngen.  Dasselbe  ist 


der  Fall  bei  den  belgischen  Staats-  und 

Privatbahnen. 
I       Auch  bei  den  französischen  Bahnen  fehlt 
ein  förmliches  Disciplinarverfahren;  das  Becht 
zur  .Strafverhängung  riebtet  sidi  naob  den  ans- 

drücklieli  oder  sf  illseliw.'iijend  vereinbarten  Ver- 
trat;she(|iiij_rii,,,r,.[i :  rias  Recht  zur  Entlassung 
steht  (ier  (u'si  llrhalT  ohne  Angabe  der  Gründe  zu. 

äeit  lau  sind  bei  der  Depatiertenkammer 
zahlreiche  P«titioaen  von  Bahnbedlensteton, 
namentlich  Maschinisten  und  Heizern  einge- 
bnu'ht  worden,  welche  anstreben,  daß  die  Ent- 
lassung nur  aus  ganz  bestimmten  Gründen 
erfolgen  dürfe»  daß  femer  ein  Disciplinarregle- 
;  ment  ausgearbeitet  Werden  solle,  sn  welchen  nd» 
!  die  Bahnen  zu  halten  hätten  Kin  he/n^lifher 
Gesetzentwurf  ist  im  Jahr  von  der  Depu- 
tiertenkammer angenommen,  1885  jedodi  vom 
Senat  verworfen  wordm. 

Bei  den  ftalienischen  Mitte  1- 
\  m  p r  b  Ii  h  n  e  n    im,!  a  li  riatischen 

Bahnen  gelten  bezüglich  des  Disciplinar- 
verfahrens  die  ein^Ugigen  Bestimmungen 
der  alUnmeinen  Dienstvorschriften  für  die 
Angesteiften  der  beiden  Bahnverwaltungen  vom 
Jahr  ISKG.  Xach  (lenselli.n  hat  der  That- 
bestand  in  jenen  Fällen,  in  welchen  es  sich  um 
Vergehen  handelt,  welche  mit  Gehaltsabzug, 
Degradation  oder  Amtsent-^ftznng  bestraft 
werden,  durch  eine  Untersn-  huiif:  festgestellt 
/.II  wenlfn.  w.'jche  v,in  ,1er  lierriebsdirektion 
oder  den  Fachabteilungen  der  Generaldirektion 
angeordnet  wird.  Diese  Untersuchung  wird  von 
einer  Kommission  durehgeffihrt,  welfhe  an-= 
zwei  oder  mehreren  B^'aniten,  die  einen  hoht  rcn 
Rang  als  der  Beschulfiigte  haben  müssen,  b<»- 
steht.  Der  Kommission  werden  eventuell  Dele- 
gierte der  Genenüdirektion  beigegeben,  und 
können  an  derselhon  auch  Beamte  anderer  Eisen- 
bahnverwaltungea,  welche  im  Verbandverkehr 
mit  der  Gesellschaft  stehen  ffalls  es  sich  um 
L  ntei-siichungsfälle  im  genannten  Verkehr  han- 
delt), teilnehmen.  Die  Kommission  nimmt  das 
Verhör  des  IJe-ichnMi^en  vor  und  hat  die 
Zeugenaussagen  (Ier  Beamten  der  (Jesellschaft 
und  nötigen  Falls  au»  h  von  Fremden  über  jene- 
i  Thatsacben  zu  sammeln,  welche  die  Einleitung 
i  der  Untersuchung  veranlaAt  haben.  Sie  bat 
f- :  ri  r  alle  Erhebungen  zu  pflegen  und  alle 
iiewei^i-  zu  prüfen,  welche  ihr  als  zur  Auf- 
j  deckung  der  Wahrheit  geeignet  erscheinen, 
j  Dies  alles  muft  ans  dem  UntersucbungsprotokoU 
I  hervorgehen,  an  das  sieb  da?  Verhör  des  Be- 
,  srhnlditrreii,  i\u-  Zeugensii'*-agen,  die  vom  Be- 
st huldigten  voi-gelegten  schriftlichen  Becht- 
ferrijTung^n  und  alle  anderen  wIcht^^a  Dokn- 
meute  anzuschließen  haben. 

Da»  UntersiichungsprotokoU  wird  von  allen 
KomiHsionsinitf,'lie(|eni  nnter-rhrieben.  Das  Ver- 
hör und  die  Zeugenaussagen  sind  vom  Beschul- 
di-^Men,  bezw.  den  Zeugen  und  einem  Mitglied 
der  Kommission  zu  unterfertiL'en.  Wenn  der 
Beschuldigte  oder  die  Zeugen  nieht  niiter- 
schreihen  wo]]. n  oder  können,  muß  der  (inind 
angegeben  werden.  Die  Kommission  hat  nach 
Beendigung  der  Untersuchung  das  Protokoll 
samt  Zubehör  an  die  Betriebsdirektion  oder  die 
Fachabteilungeu  der  Generaldirektion  einzu- 
•senilen  iiiit.-r  Beigabe  eines  eiugriienden  He- 
riciits  über  die  konstatierten  Tbat«aobcn  und 
Angabe  der  Milderungs-  und  Erschwenings- 
grOnde.  Die  Betriebsdirektion,  bexw.  die  betreff 


Digitized  by  Google 


1074  IMsposition  — 

fände  FaciuibteiluDg  der  Geueraldirektioa  ähtr- 
sendet  die  Akten  »»mt  ihren  BemarkuDgen  und 

Vorschlägen  d^r  (icneraldirektion.  welelie  dif 
beziiglichen  Straf  vorschlage  deoi  Komitee  oder 
Verwaltutigsrat  je  D«di  dar  Art  des  F:ills 
unterbreitet.  Dr.  Zifl'er. 

DIspoftitioii,  8.  Verf&gung. 

Dinpositionsj^üter,  solche  Güter,  dei-en 
Ab-  <((l,  r  Aiin:thiue  sfitens  des  Empfängers  ver- 
weigert wird,  ferner  solche,  welche  nicht  recht- 
xeitig  abKenommen  werden,  sowie  solobe,  deren 
Abfnbe  die  Empfanfsstaf ion  nicht  zu  bewirken 
vermag  und  <  ndli'  ii  Onter,  welche  unter  der 
Adresse  „bahnbui  iitgernd"*  ohne  Meldung  des 
Empfängers  iän/fero  Zeit  auf  der  Enipl'angs- 
etation  Lgero.  Über  das  Verfahren  mit  diesen 
Gfitem  8.  unter  Ablieferun^hindemie«». 

Dittpogitionsrecht ,  V  erfügungsr>  •  hf  an 
Eracbt^ütem,  das  Recht  des  Absenders  odwr 
Bmpfilngers  äber  die  einer  ESaenbiihn  zur  Be- 
förderung ühergebenen  Waren  zu  verfügen. 

In  Deutschland  und  Österreich  steht 
auf  (irund  der  eins>  lilii).'i^;('u  l{i -^t  imiiiungcn  des 
Handelsgesetzes  und  des  Betriebsreglements 
(welche  allerdings  nach  dem  Inkrafttreten 
des  Internat  iuiialeu  Übereinkommens  über  den 
Kisenbahnfrachtverkehr  eine  dem  Inhalt  des 
Letzteren  entsprcrln  iult'  riii^'.'st;tltuiiL'  'Tfahren 
dürften)  das  D.  zunächst  dem  Versender  zu, 
dem  Erapfäuger  erst  dann,  wenn  ihm  der 
Fra<-htbriof  am  Ort  der  Abliff^Tim?  flhergeben 
ist.  (Vergl.  Art..  4()2,  403  und  \ob  df  s  iiandels- 
geeetzes.) 

Vor  diesem  Zeitpunkt  steht  dem  Empfänger 
nur  ganz  ausnabmaweiae  ein  D.,  und  zwar  in 
Bi  zu^'  auf  Anordnung  von  Sicherheitsmaftregcln 
zu  (Art.  404  de.-s  H.  <i.  B.);  jedes  w«it«rgehende 
Verfügungsrccbt  über  kann  nur  auf  besonderer 
Enuicbtigung  des  Absenders  beruhen. 

Nach  der  Übergabe  des  Pradithiiefs  dagegen 
besitzt  der  Empfänger  das  volle,  uneinge- 
schränkte, einer  besonderen  Vollmacht  nicht 
bedürfende  Verfügungsrecht. 

Der  Übergabe  des  Fntcbti>riefs  an  den  Em- 
pfinger ist  die  Anstellung  der  Klage  des  Em- 
prängers  gegen  dr-n  Frachtfübrer  auf  l*l»<  rf:abe 
des  XVachtbriefs  und  die  Übergabe  des  Gutes 
nach  Ankunft  desselben  am  Abliefmiiigswt 
gldch  m  achten. 

Was  ziinSRhst  die  Verfugtmgen  des  Ab- 
'-(•nrloiN  h'fiifft,  -0  i>f  der  Ijmfang  derselben 
uubesclirankl ;  allerdings  spricht  Art.  402  des 
H.  G.  ß.  nur  VOtt  den  späteren  Anweisungen 
des  Absenders,  wmm.  ZurOokiMbe  des  Gutes 
oder  wegen  AnsUeferang  des  uuteü  an  einen 
anderen,  al^  d-'ii  im  FnM-litl)n(  f  l).'/.i'i<  ]in  i  > ' 
Empfänger;  indes  ist  nirht  m  bezweiftlu.  d.\['> 
diese  beiden  Anweisungen  nur  als  die  gi  wolitj- 
ücbsten  und  weienUichsten  benrorgeboben 
worden  .«sind. 

Aiiwt  i'.iiiii;.  n  des  Versenders  müssen  Im 
Weg  der  .\ulgabs$tation  Kescbeben. 

Das  D.  des  Versenders  kann  ausgeübt 
w<Td»"ti,  entweder  wenn  das  Gut  noch  nicht 
aliL'i  s.  ivit.t.  oder  wenn  es  schon  in  der  Be- 
stillUllnIll:^^t.,tio1l  angelangt,  beiw.  noch  im 
Itollen  bogritlen  ist. 

Sind  die  Güter  bereits  im  Rollen,  so  wird 
die  Disposition  de?-  Versenders  in  l'-t  Vv"^''] 
nur  entgegengenommen,  wenn  er  hin  !•  litlii  Ii 
der  ]>urohfülinin':  .seiner  Verf  iiruuL'  i  in  .Am  r- 
kenntnii»  ausfertigt.  i>ea  Ei^ienbahuverwult^iagen 
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steht  es  frei,  die  Dispoisition  des  Versendern 
nicht  anzunehmen,  bezw.  durchzufllbren«  wenn 

das  für  das  Gut  vorgesohriphene  Zoll-  und 
'  Steuerverfahren  oder  sonstige  behördliche  An- 
ordnungen beeinträchtigt  würden.  Bei  Ab- 
I  iieferungshindernissen,  sowie  auch  bei  Unter* 
I  breehmig  des  Transporte  (9  61,  bezw.  58  di>9 
'  Betriebsreglenirnt=:)  wird  dor  Absender  von 
Amts  wogen  um  Dispy-irum  ;ini:i'LMiif,'en. 

Nach  dem  s  c  h  w  e  i  /.  r  i  -  ii  c  n  Trunsport- 
reglement  hat  der  Absender,  sobinge  das 
Frachtgnt  noch    nicht  alwesendet  ist,  das 
Riilit,  il;issi]lii    /.urückzunenmen.    Nach  Ah- 
stndung  des  Gut4.'S  i«t  der  .\bsender  nur  dauu 
berechtigt,  wegen  Bfldcgabe  desselben  oder  Aus- 
Üefennig  an  einen  andern  als  den  im  frachr- 
brief  bezeichneten  Empfänger  oder  an  einen 
iindern  Ort  Anwi'isuntrrM  zu  i-ricilen,  wenn  im 
Frachtbrief  gesagt  i.st,  da5  das  (iut  auf  Rech- 
nung und  Gefahr  des  Aufgebers  reise.  Der 
i  Absender  hat  im  Fall  solcher  Anweisungen  das 
ihm  etwa  unsgi,>tellt<;  Frachtbriefduplikat  zu- 
i  rückzugeben.  Das  1>.  bostt  lit  j.  il.i,  h  nur  solange, 
I  bis  entweder  1.  die  Babaverwaltuni;  nach  An- 
kunft des  Gutes  am  Be>timmuiigsurt  dem  Em- 
pfänger den  Frachtbrief  übergeben  hat  oder 
2.  die  Anzeige  von  der  .\nkunft  des  Gutes  zunj 
Zweck  der  .\bholung  deswlben  an  den  Empfänger 
!  abgegangen  ist  (s.  Art.  101,  102.  10:5.  104  des 
(  Transportreglements). 

I       Hei  d^  n  i  t  .1  Ii a i  M- Ii  ii  Kisenbahnen  (s. Ta- 
I  riff  und  ]>odiuguu>,'tn  für  Tn»nsporte  auf  dem 
niiitilliindiscben  und  adriiitiscben  Netz  vom 
lU.  Juli  18110)  steht  das  Recht,  über  die  zum 
Transport  aufgelieferten  Sachen  «u  verfügen,  nur 
dem  Versender  oder  dessen  Rechtsnarbfolp  r  zu  : 
der  Versender    oder  dessen  Rechtsnaclifolger 
kann    keine    Verfügunp-n    vör- 1  wiihtiter  Art 
treffen,  ohne  die  ihm  üibergebeae  Quittung  Torr 
zulegen,  wenn  es  sich  hanoelt  um  Bllickbororde- 
:  ruug  der  Sendung.  \xm  Wechsel  des  Bestimmungs- 
'  ort^  oder  des  Empfängers,  um  Susptiusioii  der 
:  Ausliefer\ing  an  den  Empfänger  Uber  zehn  Tage 
I  hinaus  nach  Ankunft  der  «Sendung. 

Die  Gesuche  um  AnsQbung  des  D.  sind  vom 
Versender  schriftlich  in  die  Abgangsstation  zu 
richten.  Der  Versend»  i  .. übernimmt  die  Verant- 
wortung für  alle  aus  den  .\uderungen  entstebaadl^n 
Folgen.  Die  Eisenbahn  hat  den  Anweimngen 
Folge  zu  geben,  insoweit  deren  Übermittlung 
zu  rechter  Z-  it  <ifolgen  k.inn  und  ihre  Aus- 
führung mit  der  Regelmäßigkeit  des  ordent- 
lichen Dienstes  vereiiibar  ist. 

Für  Jede  Verfügung  des  Versenders  oder 
dessen  Kecbtsnachfolgers  ist  die  Gebühr  von 
1  Lire,  fi  rrnT  di>r  rtwuit,'.-  IiüIht»'  Transport- 
preis und  die  sou-stigen  Kosten,  welche  die 
I  Ausführang  des  Anflrags  zur  Folge  hat,  zu 
entrichten. 

Auch  im  Fall  einer  zeit  weisen  Unterbrechun.; 
«Irr  l}ffrir''Ii-runt:  l^.nt-.i  di-r  ihm  r>lN[Misitii>n 
I  gegangene  Versender  diese  nur  I reiten,  wenn  er 
I  im  Besitz  der  Aufgabsquitfung  ist. 
!  Das  Recht  des  \'»>rs(>nders  auch  als  Inhaber 
I  der  Aufgabsquitfung  erlixdit,  um  an  den  Em- 
I  pfäuger  nli'M/n:: i  h'  II.  mit  dem  .VuK'i'nhli'  k.  in 
I  welobem  dieser,  um  die  £>eadung  einzulösen,  den 
'  AnsUeferHchein  (U  bolletino  m  consegna)  ab- 
genommen hat. 

.\uf  den  belgischen  Staatsbahnen  IkU 
I  der  Versender  solange  das  I).,  st.  li  das  Gut 
;  nuvb  uiubt  in  den  HÄuden  des  Empfängers  be- 
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findet.  Die  Anweisung  de^  Wrsenders,  daij  eine 
Wuv,  Welche  in  der  Bt^tiinmungsstation  an- 
gekommen ist,  ihm  zur  Verfügung  hh  Ut-  oil.  r 
einem  andern  Empfanger  als  dem  im  I  rauht- 
Iriff  hf/,(  i*  liiH'TiTi  ansi^'i-ii.'fiTt  werde,  muß  selbst 
für  den  Fall  seitens  der  Bahn  angenommen  und 
durchgeführt  werdMi,  wenn  der  urspriinglicho 
Empfänger  dn«;  Avi-jn  dpr  Ankunft  schon  er- 
halten und  liir  Trausportgfbtilirön  entrichtet 
hat.  l)vv  \  ,  r>t'udi_r  hat  jedoch  das  JJ.  nur  über 
die  ganze  Sendung,  nicht  aber  über  einen  Teil 
derselben. 

Die  auf  schriftlichem  oder  telegr.iphiM  liom 
Weg  gegebene  Verfügung  muü  immer  dunh 
die  Abgangsstation  gehen. 

Wenn  OMr  £mpft^er  die  Yerfflgung 
des  Abienders  Eiiispraehe  «rft«bt,  so  bleibt  du 
strittig'-'  Out  7.11  Lasf.ti  dr.s  Berechtigten  im 
MügHziii  hiA  tut  Auäii'uguug  der  Angelegenheit. 

Über  solche  Güter,  welche  im  ZollmigmiB 
erli^^en  imd  die  seitens  des  EmpfÜiigeri  au»- 
gelöst  wurden,  stdit  dem  Versender  das 
nicht  mehr  zu. 

Der  Empfäni^er  kann  äeiji  D.  dann  aus- 
üben, wenn  er  die  Ware  ftbemommen  und  die 
dMsuf  haftenden  Geb&hreB  gssablt  hat;  iede 
Yerf&g\mg  wird  aber  dunn  ds  eine  neoe  liif> 
gab«  anzusehen  sein. 

Nach  der  französischen  Gesetzgebung 
steht  da-s  D.  dem  Absender  insolange  zu,  als  er 
nicht  dem  Fracbtbriefadressateu  das  Original 
des  Pracht  briefreccpiMes  übergeben  hat;  ist  der 
Frachtbriefadressa't  im  Besitz  di  ^  It-r/tt  n  ii.  so 
kann  das  D.  vom  Absender  nur  im  Eiii\  *  rin  hmen 
mit  dem  Adressaten  amigettbt  werden  I)i^I>osi- 
tionscrteilungen  können  nur  durch  Vermittlung 
der  Aufgabsstation  erfolgen.  Das  D.  des  Ab- 
^'  iniiT^  ('rli-^rhr,  sub^ld  <ler  Fr.u'htbricf  am  Be- 
.-t  iniiiiuiif^^oi-i  dem  Empfänger  übergeben  ist. 

N:trh  (iem  russischen  allgemeinen 
Eisenbahngesetz  steht  das  D.  über  das 
Gut  nach  Aushändigung  des  Duplikatfracht- 
bri'is  zu:  1.  bei  dem  auf  einen  Namen  lauten- 
den Frachtbrief  dem  Absender  oder  der  Person, 
wddier  der  Absender  den  ]>uplikatfraditbrief 
in  Torgeschriebent  r  Wii».  übi^rf^reben  bat,  oder 
auch  der  Person,  auf  dcr-  ii  Namen  das  Gut 
abgest  Mii>  t  worden  ist,  wciiu  der  iKiplikatbrief 
sich  in  ihren  Händen  befindet  und  2.  bei  einem 
auf  den  Vorzeiger  lautenden  Frachtbrief,  dem  In- 
haber d'  -s  I)ii|ilikntfnirhthrir'fs  Der  Verfügungs- 
berechtigte k.iuu  durch  Vermittlung  der  Ver- 
sand.stalion  fordern,  daß  das  Gut  an  ihn  auf 
der  Versandstation  snräckg^ben  oder  unter- 
wegs angehalten  oder  auf  der  Bestinunnngs- 
station  od*  r  f  itii  r  Zwischenstation  an  eine 
andere  als  Uit-  im  IViM  lif  brief  bezeichnete  Person 
ausgehändigt  werden  soll.  Dieses  Verlangen 
mab  schriftlich  unter  Beifügung  des  DupUkat- 
fraehtbriefs  gestellt  werden.  Die  Eisenbahn  darf 
die  Erfüllimg  derartigf-r  Forderungen  eines  Ver- 
fügungsberechtigten nicht  Terweigern,  und  darf 
dieselb»'n  auch  nicht  ändern  o«ler  verzögei-n, 
widri^falls  sie  fär  den  Schaden  haftet,  sofern 
ni^  nicht  beweist,  dafi  m  ihr  utimSflieh  war, 
■]]■■  Fnrdi-rtmfr  ohn-' Stönmu'  d^  r  17";_'{»lmäliigkeit 
des  Betriebs  zu  ertülltn,  udtr  w.  ijn  sie  andere 
triftige  Gründe  für  die  Niehterfüllung  hatte. 
Die  Eisenbahn  hatAnsi^ruch  auf  Erstattung  dt  r 
dnrdi  die  Erfüllung  eines  solchen  Verlangens 
eufstehendpH  Kosti  ii.  rni'  ilinu  il  r  Fälle, 

in  denen  das  Verlangen  durch  ihre  cigeue  Schuld 


hervorgerufen  wurde.  Auch  kann  die  Eisenbahn 
vor  Rückbeförderung  des  Gutes  die  Bezahlung 
des  auf  den  ersten  Transport  entfükndea  Be- 
trags fordern. 

Das  D.  über  das  rollende  Gut  liegt  bei 
den  amerikantsohen  £isenbahnen  in  der 
Regel  in  den  Hiaden  des  bezeichneten  Em* 

Sßn^r-rs,  weil  dii->iT  in  dfr  großpn  Mehrzahl 
er  l'alif  sLhoji  vor  ALseuduug  das  Eigentimi 
an  dem  Frachtgut  erworben  hat. 
i  Im  internationalen  Übereinkommen 
über  den  EisenbahnfrachtTerkehr  »t 
dns  Jy  d-'S  Absondi  rs  daliin  irtM  c^'rU ,  daß  dieser 
allein  U<i>  li^echi  hat,  die  Verfügung  zu  treffen, 
daß  die  Ware  auf  der  Versandstation  zurflck" 
gegeben,  unterwegs  angelwlten  oder  an  ainen 
andern  als  dem  im  Frachtbrief  beteidmeten 
EmpfätipT  am  Bestimmuu>:Mirt  oder  einer 
Zwischenstatiou  abgidieferl  werde.  Dieses  Recht 
st«ht  indes  dem  Absender  nur  dann  zu,  wenn 
er  das  Dtmlikat  des  Frachtbriefs  vorweist. 
Die  Eisenbahn  hat  derartige  Anweisungen  des 
Absenders  nur  dann  •/.u  l).  i<  lil.'u,  wenn  sie  ihr 
durch  Vermittlung  der  Vei-saudstation  zuge- 
!  kommen  sind. 

Das  Verfügui^recht  des  Absenders  erlischt, 
auch  wenn  er  &s  Frachtbriefduplikat  besitzt, 
sobald  nach  Ankunft  des  Gutiw  am  Bestimmungs- 
ort der  Frachtbrief  dem  Empfänger  übergeben 
I  oder  die  von  letzterem   erhobene  Klage  auf 
j  Übergabe  des  Frachtbriefs   und  Auslieferung 
'  des  Gutes  der  Eisenbahn  zugestellt  ist.  In 
di>  vtMi  Fallen  geht  dann  das  D.  vut  den  Em- 
pfänger über. 
I      Die  Eisenbahn  darf  die  genannten  Ver- 
I  fügungen  nur  dann  verweigern  o<ler  verzögern 
'  oder  solche  Anweisungen  in  veränderter  Weise 
ausfülireii,  wt  nu  durch  die  Befolgung  dt- r^,. Iben 
I       regelmäßige  Transport  verkehr  gestört  würde. 
Die  Verfügungen  des  Absenders  mflssen  mit 
»  liriffli'  her  und  vom  Ab-.  iider  unterzeichneter 
;  Erklaruiijj  erfolgen.        Frklüinmg  ist  auf  dem 
Frachtbriefduplikat    zu    wi.ilorholen,  welche> 
1  gleichzeitig  der  Eisenbahn  vorzulegen  und  von 
I  difö«er  dem  Absender  sorückxageben  ist.  Jede  in 
I  anderer  Form   gegebene  V»rf?l<riinfr  drs  Al>- 
'  senders  ist  nichtig.    Die  Ei^ellbahIl  kaaii  deu 
I  Ersatz  der  Kosten  verlangen,  welche  durch  die 
1  geänderte  Disposition  entstanden  sind,  in^weit 
diese  Verfügungen  nicht  duidi  ihr  eigenes  Ver^ 
schulden  v>  r-  >nl  sL,f  worden  sind.      Dr  Krdl. 

DisptisitiouäStatiuncn,  jene  Stationen, 
welche  in  selbständiger  Weise  oder  über  Ver- 
langen einer  Jiittelstation  die  Einlettung  von 
Zügen  Tetanbssm  und  innerhalb  einer  gewissen 
Str<iko  (Dispositicii^sf recke)  für  die  rasche 
Forlsi  iiatfung  der  in  den  .Stationen  dieser 
Strecke  bereitstehenden,  beladenen  und  leeren 
Wagen  bei  möglichst  gänstiger  Ausnutzung  der 
Haschinenkrafl  Sorg«  tragen. 

DisposltiooMtrecke,  s.  DiqMmlaonssta- 
tioiitii. 

I)i$«tanzbarricrcn  nennt  man  zuweilen  iene 
Schranken  oder  Abschlußrorrichtnngenlttr  Über- 
,  fahrten  (Wegübergänge),  welche  vom  Wärter 

aus  d'T  Fiirf.'innii»^'  iiiif  I'ralii /hl' .  s.dt.'uer 
auch  mit  iiiife  des  elektrisi  hen  Stroms  Udieut 
worden;  s.  Abschlußvorrirhtungen. 

Distan^inesaer  (Stadia,  umhuUitor;  Stn- 
dia.  {.},  Meßinstrumente,  welche  die  Entfernung 
zweier  Punkte  mit  Hilfe  von  Beobachtuntreii 
angeben,   die   von   dem   einen  [Punkt  aus 


Digitized  by  Google 


im 


DiihunmcaKr 


an  einem,  auf  dem  andern  Punkt  befindlichen  i 
G^r^ftjind  TorgeiKnnmen  weirdm.  Der  zu  be- 
obachtende Gegenstand  ist  entweder  ein  natür- 
liches   Sienal    fKinhturmspitze,  Blitzableiter 
u.  dgl  I  odftT  i'in  Matstab,  der  zum  Zweck  der 
Distanzmessung  besonders  aufgestellt  wird  (J>i-  i 
standatte).  D.  der  ersten  An  sind  fBr  Ter-  j 
schiedene,   namentlich    aber   für  militärische  | 
Zwecke  vielfach  in  Vorschlag  gebracht  worden, 
doch  hat  sich  keiner  derselben  als  vollkommen 
zweckentspreohend  erwiesen.  Von  ihnen  wird  i 
hier  nicht  weiter  die  Rede  sein.  ! 

In  gt'CMlätischcn  Angclogenhpit'  ii  Wf'n!>  ti  mit 
I).  nur  luäßig  große  KnttVrnungon  best  mimt,  und 
ist  es  in  der  14egel  möglich,  in  dem  «'inen  der  I 
Punkte  eine  DiatMulatte  aufkustellen.  IMan  leitet  \ 
dann  die  gewamehte  Entfernung  I)  (Fig.  619) 
aus  einem  langgcstnMkten,  vertikab-n,  m>A-^r 

{rleichschenkligcn  Dreieck  ab.  dessen  Grun*!- 
ul«  (l)  in  der  I«itte  P liegt,  während  der  Scheitel 
des  swenfiber  liegenden  Winkels  (a)  mit  dem 
Standort  de«  Instruments  J  zusammeniallt. 
Für  kleine  Werte  des  Winkols  «  hat  num  aU- 


straUen  di«  einfholw  Proportion s -j,  folg« 

lieh  findet  statt      —  ^j^^r  und  D— /  =  y  f 

oder,  da  /  und  h  iiiivt^ianderliche  Werte  ^ind, 

mir   [  z=  k  Huch       f  —  kl  Ilicniach  wäi^hst 

der  vom  vorderen  Brennpunkt  derObjektivlinse 
an  gerechnete  Abstand  einfach  proportional  mit 
dem  Lattenabschnitt  /  für  einlache  Femrohre. 
FtJr  den  Abstand  E  der  vertikalen  Aehse  des 
Instrument-«  von  dem  Standort  der  Latte,  er- 
hält man  sodann  J-J  =  kl  +  f  +  e  =  k l  +  t,, 
wenn  e  die  Entfernung  der  Objektivlinse  von 
der  Instrumentenachse  bezeichnet.  Die^e  Art  der 
Messung  findet  bei  dem  Rciehenbach'schen  und 
Ertersch''!!  D.  .Vnwenihing.  Beide  unterscheiden 
sich  in)  wesentlichen  «iarin,  dat  die  ursprüng- 
liche Konstruktion  von  Reichenbach  vor  jedem 
Horizontalfaden  eine  besoti<i»  r.' Okularlinse  ent- 
hielt (Fig.  621(1  und  fi21/>;,  um  dessen  Bild 
sdiarf  und  mit  starker  VergrBAening  sn  erhallm. 


Ff(.  sti». 


gonetn  D  «im  «s D  taug  at  a  D «r  s  2,  somit 

~.  Non  ist  «ntwodor  tt  konstant  nnd  / 

tt 

vcränderliih,  wie  bei  dwn  D.  fon  Reichen- 
bach, Ertel  und  Porro,  oder  es  wird  /  aN 
unTeränderlich  angenommen  und  «  in  jedem 
Fall  gemessen,  wie  bei  dm  D.  von  Stampfer 

und  Meverstein. 

Bei  (fen  D.  der  ersteren  Art  wird  «  durch 
die  beiden,  iu  der  Okularröhre  de«-  Fi  rnrohrs 
innerhalb  der  Brennweite  der  Okularlinse  ge- 
siiaiinten  panillelen,  horizontalen  Fäden  l'^iehe 
tig.  6'2U),  deren  vertikaler  Abstand  /»  beträgt, 
in  Verbindung  mit  der  Brennweite  der  Okular- 
linse (>,  bestimmt.  Die  objektivlinse  giebt 
in  der  Biblwcite  (/  ein  verkelirtes  iJild  des  in  der 
Kntfernung  7v  vor  derselben  liegenden  Maßstab- 
abächnitt.s  von  der  Lauge  /,  welches  umso  grö&er 
wird,  je  weiter  der  Alitand  D  genommen  wird. 
Ist  /'  die  Brennweite  der  Objektivlinse,  so  be- 
steht zwischen   den  (irößen  JJ,  d  und  f  'iie 

diojitri«  he  Hau]ift"i  Luel  J  =  -)-  ,  uml  fnr 
zwei  die  Ab-.<  hujtfe  /  und  h  umfassende  Haupt - 


während  die  spitere  Ertel'sche  AuRftkhrung  nur 

eine  Okularlinse  zeigt  (Fig.  <32'2l.  durch  welche 
beide  ätUk^ren  Fatlen  samt  dem  .Mittelfaden  zu- 
gleich gesehen  werden  können. 

Aui>enlem  kamen  früher  auch  besonders 
geteilte  und  .nisge-tattete  Distantlatten  zur 
.Vuweiiduni:.  wiihr.  iiil  in  neuerer  Zeit  wegen  der 
meist  gleichzeitigen  trigonometrischen  Uöhen- 
niessung  nach  Metermaß  geteilte  NivelÜMlattMi 
benutzt  werden.  FMe  ursprüngliche,  sogenannte 
Di-tanzteiluiig  der  Latte  ergab  sich  für  eine 
bestimmte  Hr«'niiweite  iiii<i  einen  gegebenen 
Fadenabstaad.  Sind  En~i  und  Em  zwei  Ent- 
fernungen und  Im—u  U  die  zugehörigen  Latten- 
ab.schnitte,  so  gilt  K u-\  —  kl „-  ).-{■  k^  und 
Eu  =  A  /„  -f  /.,  und  folglich  Eu  -En—i  = 
Ä.  (/„  — /h— Ii;  für  gleiche  Lnngenuntersehiede 
erhilt  man  also  auch  gleiche  Unterschiede  in 
den  Lattenabscbnittai.  Da  ferner  tBar  Jb^soss 

klp  +  fci  nnd  I«  8=  — stattfindet^  m  mnft 

<ler  Lattraabschoitt,  wdeher  der  kleinsten  fflr 
Distanzmessun«  noch  in  Betracht  kommenden 
Knrfenmug  (20  oder  90  m)  ent.spricht,  um 
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um 


den  Betrag  kleiner  sein,  ih  der  folgende, 
«finem  gleichen  ItttemU  entspreohttid«  Latten- 

absehnitt. 

Im  Fall  des  Gebrauchs  einer  solchen  Distanz- 
tvilung  mu6  mindefttene  einer  der  beiden  Diatan»- 
fädea  rerstellbar  sein,  am  den  Fadenabetaii^  b 

der  Teilung  anpassen  zu  kSniifn  Di.  s  geschieht 
dadurch,  daß  die  Distauxlattu  iu  dar  hurizou- 
talen  Entfernung  vou  etwa  100  m  aufgestellt 
und  der  untere  der  beiden  Fiden  aof  den  üuU- 

Ennkt  derTeilttiag  •  iugestdlt  wird,  üedcthier- 
ei  der  obere  Faden  jenen  T»nlstrirh,  wi  lcbem  der 
Wert  100  zukommt,  nicht,  m  miiii»  eine  Ver- 
änderung in  dem  Fadenabstand  solange  erfolgen, 
bia  di«  Ablesong  100  m  betiigt  Die  Biebtigkait 
dieses  FIftdenabrtaadi  prüft  man  sodbum  noeih 
weiter,  indem  man  in  verschiedenen  anderen 
bekannten  KnttVtniiii^en  Ablesungen  an  der 
Latte  nimmt. 

AnsflUulioh  iet  der  Baicbenbncii-Ertel'schfl 
B.  in  dem  Lehrbodt  der  toehniselMn  Geometrie 
von  Dr.  C.  M.  v  Bauemfelnd,  $.  Aufl.,  Stutt- 
gart 1879,  behauUelt. 

Bei  der  Verwendung  vou  Nivellierlatten  mit 
Meterteilung  muü  der  Wert  der  beiden  Kon- 
stanten k  und  k,  ziffermäOig  bestimmt  werden. 
Die  AdditiuiKilkiiustanttf  Ä;,  ikßt  sich  am  Instru- 
ment uumillelbar<;utuebmcn,  indem  das  Fbrarohr 
auf  einen  sehr  weit  entfernten  Gegenstand  ein- 
»(estellt  und  der  Abstand  der  Obji'ktivlinse  von 
3  er  Fadenkreuiebene,  sowie  jener  von  der  In- 
sti-uiuviitenacbs.'  g.  uit  ssen  wird,  beide  zusammen 
g^eben  /  -t-  f  =  A., ;  zur  Bestimmung  des  wahr- 
scheinlichsr.il  Wcrfs  von  k  benutzt  man  eine 
in  gleicht'  Teili»  no  ud-T  20  m)  geteilte  ^jendf 
Linie  vou  ttwa  iuu  ju  l.iinge.  stellt  die  Nivel- 
lierlatte zuerst  in  ein^*  Kntttrnung  von  etwa 
50  m  imd  hierauf  in  nllen  übrigen  Teiluugs- 
punkten  lotrecht  auf,  liest  ie  den  entsprechenden 
Wort/  ab  und  li-  n  rhiift  uamit  und  für  die  be- 
kannt« Größe  E~k,  .die  Wert»-  k.  deren  Mittel 
dem  wahrK-heinlichsten  Wert  /,  t•Ilt^^lri^lu. 

Vorteilhafter  noch  i^t  e»  für  die  Kechnung, 
alle  Entfernungen  E  um  das  Haß  k,  größer 
XII  nehmen  (durch  Kückwärts Verlegung  des  An- 
fangspunkts um  diu  Länge  k,),  wodurch  die 
J£ — k,  als  runde  Zahlen  in  der  Rechnung  auf- 
treten.   Diese  führt  man  dann  so  durch,  daß 

man  die  Werte   ]  aus  -p — r-  für  alle  Beob- 
A         L  —  t, 

achtungen  berechnet  und  sodann  den  Mittelwert 

derselben  bestimmt. 

Eine  besondere  Einrichtung  des  D.  von 

Porro  besteht  darin,  daß  durch  Einschalten 

«•iner  Linsf  in  'inem  festen  Abstand  (a)  zwischen 

i>bjektiv  und  Fadenkreuz,  die  Jioustante  k,»u 

wird,  indem  der  sogenannte  anattatiflche  Punkt 

in  die  InstrumentenachiM  zu  liegen  kommt.  Man 

f 

hat  hier  einfach      =•  k  f,  wobei  k  wieder 

/,  jedo«'h  die  atjuiv  ili  nte  Bronnweit*'  der  Linsen- 
zusanmienstelluug    ii^t,  welche  «ich   aus  der 

<ilei<  huug  /.  =    :  —  berechnet.  Iu  dci- 

vlbeu  bezeichnet  /«  die  Brennweite  der  Objek- 
fivliusi-.  /,  jene  der  >  iitsju>>chcnd  bezeichneten 
aaalhltl^i  li'  U  Linse  uud  u  deren  .\bstand. 

.\ ii-t'ihi lieh  ist  die  Distanzmessung  mit 
Nivellierlatte  uud  di»»  Wirkung  des  Porro'schon 
1).  behandelt  in  dem  Handbuch  der  Vermcssungs- 

Baayktoiaai«  im  EtMoMawweafc 


künde  von  Dr.  W.  Jordan,  1.  Bd.,  btutürart 
1877,  und  in  dem  Lehrbuch  der  technischen  Geu- 
metne  von  Dr.  C.  iL  v.  £«uenifeind,  6,  Anfl. 
Die  D.  der  tweiten  Konstruktion  setien  ein 

Mittel  voraus,  um  den  Winkel  a,  welchen  die 
Visierriubtungen  nach  zwei  festen  Punkten  der 
Distanzlatlt:  einschließen,  einfach  zu  messen. 
Dieses  Mittel  ist  eine  Mikrometerschraube, 
welche  den  kleinen  Winkel  a,  in  der  Sehne 
mißt,  oder  fim-  solihf,  deren  Führung  die 
WinkelmeHsunM  iu  lit-r  Taageute  ermöglicht.  In 
beiden  Fällen  nat  mau  den  Weg  der  Schraube 
proportioriiil  dem  Winkel  a  uud  wenn  mit  o 
und  u  dh'  AbleNuiigeu  an  der  Schraubenskala 
bezei'  hnet  werden,  welche  den  Einstellungen 
der  Visierlinie  auf  die  durch  Zieltafelu  weit 
slditlmr  gsniftelitea  Asten  Pnnkt«  o  und  «  der 

ZleDiitte  eat8|»rediai,  so  hat  man  mit  Iß  « 

und  et  SB  c  (o—u),  auch  U  *•  wenn  k 

statt      gwntit  wird.  D«r  Weit  k  ist  d«m 

W'  Tf  "ines  S<  hnu:h<?nmn)rangs  entsprechend 
und  iaitt  sich  aus  Beübd<:hhuigeu  vou  o  und  u 
bei  Tcraehiedenen  Entfernungen  aus 

 J  

ableiten;  der  Wert  k  wird  vom  Verfertiger  der  In- 
strumente meist  augegeben  und  beträgt  gewöhn- 

324  / 

lieh  .^24.  so  daß  die  Fonnpl  T)  =  — — dlt. 

Ü  II 

Den  Abstand  /  nimmt  mau  zu  1  oder  2  m  au. 

kl 

Zur  Berechnunsr  des  Quotienten    benutzt 

0  —  u 

mau  entweder  Tabelleu  oder,  wie  es  neuerdings 
öfters  geschiebt,  den  Rechenschieber. 

Ein  solcher  D.  von  Stampfer  ist  be- 
handelt in  Stampfer,  Theoretische  und  prak- 
tische Anleituug  zum  Nivellieren,  ü.  Aufl., 
Wien  1877,  wo  auch  vollständige  Tabellen 
zur  Berechnung  zu  finden  sind.  Wf'itere->  ftlier 
Stampfers  D  s.  in  den  .\rfikehi  NiveUieren, 
Tacheometric  und  Wrlikakiutniihmtu. 

Bei  den  D.  von  Meyer  stein  befindet  sich 
m  der  Bildebene  des  Fernrohrs  ein  Fkden,  dessen 
Stellung  durch  eine  HikTometersohranbe  mr- 
ändert,  bezw.  «remessen  werden  kann.  Mit 
diesem  werden  zwei  gegebene  Punkte  (Ziel- 
tafeln) der  Latte  eingestellt  >ind  man  erhält 
die  Distanz  D  aus  der  einfa<hen  Glcichnn}; 

D  —  -  — ,  woriu  /  den  .\bstand  der  beiden 

gegebeneu  Punkte,  s  den  Weg  der  Schraube 
(an  einem  Lidex  abzulesen),  ferner  k  die  einer 
ganzen  Unidi  '  hunj?  der  Schraube  ('ut«;prechonde 
Entfernung  bezeichnet,  welche  sich  am  ein- 
fachsten aarch  Versuche  mit  g^beoen  Ent- 
fernungen nus  &  aa»        bestimmt.  Die  Be- 

re<'huuug  der  Entfermmgen  geschieht  am  ra- 
».he.Hten  mit  dem  KeMieusobieber.  Näheres 
V  llunäus.  Die  geometri sehen  instmmente, 

!  Hannover  1864. 

Neuerdings  sind  bei  Ertel  &  Sohn  in 
I  München  auf  Veranlassung  des  Verfassers  D. 
,  nach  demselben  Prim-ip  angefertigt  worden, 
i  vvel.  he  durch  Anwendung  eines  Porro'schun 
Fernrohrs  mit  verstellbarer  KoUektivliuse  eine 
:  Änderung  der  Größe  k  ermöglichen,  so  da£  kl 
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eine  runde  Zahl  wird,  deren  Einstollung  auf 
dem  Rechenschieber  sehr  einfach  ist ;  wenn  mit 

tJmkohruiiy:  Sihi^'hcrs    j.'rTi-rlin>-f  werden 

kann,  bleibt  diese  Einstellung  f  ür  alle  Distanzen 
dieselbe,  solange  nur  kl  unverändert  geblieben. 
Ausführlicheres  über  Geri;iui(j:ki'it  der  D.,  Kon- 
stantenbestiuimung,  lieduktiou  der  geneigten 
Ziellinien,  Einfluß  der  I>att«nTiei<,'uii^'eii  siehe  in 
den  genannten  Lehr-  und  Handbüchern. 

Dr.  Decher. 
1>istan7i>fah].  gleichbedeutend  mit  Mar k- 
plahl  (MarkiL-rungäpfahl);  s.  d. 

DiBtansMkeibe,  s.  Bahnnutuidssigiuil«. 

Distanzsi^nal  (Diatafit  signat :  Siiinal.in., 
«  (iistancc),  ein  in  größerer  EntlVrnuug  von 
einem  Gefahrpunkt  aufgestelltes  Signal,  wel- 
ches den  Zw»:'ck  hat,  die  gefahrdrohende  An- 
näherung eines  ftihrendeu  Zugs  zu  verhindern; 
C  Bahnzustandssiguale. 

Jliltanxtarif  (Tarif,  m.,  ä  ki  digtcnice), 
eine  insbesondere  in  Frnnkreich  Übliche  Be- 
zeichnung für  eine  ditlVrentielle  Tarifbildung, 
bei  Wflcher  die  Einheitjisätze  nach  der  Ent- 
fernung verschii-din  sind  (Picard.  Traitc  des 
•    chfiimn.s  de  fer,  IUI   IV.  S.  .'),  P;\ri^  issöi. 

Distan2Ztt8ClUäge  werden  Zuschlage  zu 
den  thatsäoUiolien  Entfernungen  der  Eisen- 
bahnlinien genannt,  welche  bei  der  Tarif- 
bereebnnng  deshalb  stattflnden,  um  den  be- 
treffenden Eisenbahnen  eine  Berfieksiclitig:unjr 
besonders  schwierige  und  kostspieliger  lie- 
trieb.s<!trecken  ohne  Änderung  der  allgemeinen 
Einheitssätze  zu  ermöglichen    (s.  Virtuelle 
Länge).    In   Österreich  -  Ungarn   ist   es  in- 
folge verschiedener  Konzessionsbestimuiunjren 
und  im  Sinn  des  Art.  III  des  Gesetzes  vom 
15.  Juli  1877,  betreffend  die  Maximaltarife  für 
die  Personenbeförderung  auf  den  Eisenbahnen, 
Regel,  daß  entweder  im  Personenverkehr  oder 
nur  im  tiiiterverkehr  oder  aber  in  beiden  bei 
der  Berechnung  der  Tarifgebühren  auf  Bahnen 
mit  Steigungsverhältnissen  von  1 und  darQber 
die  anderthalbfache  I^ängc  der  fraglichen  starken 
Steigungen  und  Gefalle  ?u  Grunde  gelegt  werden 
darf.  D.  bere(  hm  n  in  Österreich  beispielsweise 
die  Staatsbahueu  für  den  Verkelir  über  den 
Arlberg  und  auf  den  Gebirgntreofcen  in  Qalizien, 
die  Südbahn  für  den  Verkehr  üb>T  den  Semiiie- 
ring  (zwei  Meilen  Zuschlag' i  u,  s  w. ;  ähnliche  D. 
kommen  in  Italien  für  den  Übergang  über  die 
Apeuninen,  für  die  schwierige  Gebugutrecke 
Pisa-Oeniia  u.  s.  w.  vor.  In  iMotwUi^  waren 
I).  insbesondere  für  grOOer»  Brin  ken  und  Ver- 
bindungsbahnen üblich,  sind  aber  neuerdings 
bei  den  preußischen  Staatsbabnen  aufgehoben. 

D.  werden  mitunter  im  direkten  Verkehr 
Uferen  Bahnen,  deren  küometrisoher  Antells- 
satz  zu  goringftigiL'  wäre,  bebofs  ^ifthung  des 
letzteren  zugestanden. 

IMvidcndo  {Dividend;  Dividende,  f )  bei 
EieeubahnaktiengeseUschaften,  die  Quote  des 
jibrliehen  Bdnertrags,  welche  in  Prozenten 
att^5«drüekt  naeh  Abzug  der  Retrii-b<'  lai'l  V.  r- 
waltnngskusten ,  sowie  der  als  livservefonds 
hinterlegten  Summe  und  wo  Anleihen  gemacht 
sind,  der  zur  Zinszahlung  und  Tilgung  dieser 
Anleihen  nötigen  Beträge,  den  Aktionären  für 
je  eine  .\ktie  au-ibezahlt  wird.  Eine  ^ob  Ii./  D. 
wird  in  der  Regel  alljährlich  enniitt  lt  und  be- 
ridltigt.  Zuweilen  ist  den  Aktionären  ein  fe-ter 
Zins  als  D.  sugesichert,  in  weichem  Fall  dann 


Dttiesterbabn 

der  etwaige  denselben  übersteigende  Gewinn- 
anteil als  außerordentliche  D.  (Superdividendej 
zur  Verteilung  gelangt. 

Dniesterbahu  [k.  k.  Dniester- Staatsbahn) 
(112,448  km),  eingleisige,  normalspurige,  im 
Königreich  Galizien  der  ö<terr''ir}ii-;'h-unga- 
rischen  Monan  hie  gelegene  .St;uit>bahu .  web  he 
die  Hauptlinie  Chvmw-Strvj  und  die  Zweig- 
linie Boryslaw-Broiiobycz,  sowie  eine  Industrie- 
gleisanlage Ton  der  Streek»  bei  Drohohyez  zur 
Ceresinfahrik  (0,196  km)  umfaßt.  In  den' Jahren 
18»i8— 1H70  traten  verschiedene  Konsortien  in 
Bewei  luitii:  Hill  die  Konzession  für  die  Linie 
Chyrow-Sirv].  Als  Sieger  ging  aus  dem  Wett- 
bewerb Graf  Johann  Krasidd  nerror,  welchem 
unterm  5.  September  1S70  die  allerhöchste 
Kouze'^sion  für  die  Linie  Chvrnw-Drohobyiz- 
Sfryj  nebst  Abzweigung  Drohobycz -Borvslaw 
erteilt  wurde.  Die  Gesellsohaft  konstituierte 
sieh  am  80.  August  1871  unter  der  Firma; 
K.  k.  j)riv.  Dniesterbahu.  Das  Anlagekapital 
war  mit  zwölf  Ifilliouen  Gulden  festgesetzt. 

Die  Arbeiten  wurden  alsbald  in  AngritT  p-. 
nommea  und  am  12.  Deiember  1872  konnte 
die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Länge  dem  Betrieb 

übergeben  werden.  (Tleieh  n;ieh  ih  r  Entffnung 
hatte  die  Gesellschaft  mit  tinanziellen  Schwierig- 
keiten zu  kämpfen;  als  nun  aueh  die  Betriebs- 
ergebnisse des  ersten  Jahrs  sehr  ungünstige 
waren,  wozu  nicht  wenig  dieKriite  vom  Jahr  187S 
beitrug,  geriet  die  (ie>ellsehaft  in  Zahlun^r-^- 
verlegenheiten  und  konnte  die  an>  1.  Juli  1>74 
fälligen  Zinsen  von  180  000  fl.  des  Priorität*- 
anlehens  nicht  bezahlen.  Die  Prioritätenbesitzer 
j  bestellten  daher  zur  Vertretung  ihrer  Rechte 
einen  Kurator,  web-her  um  die  Exekution  an- 
suchte.   Dem  Eiekutionsgesuch  wurde  Folge 

fegeben  und  die  Einverleibung  des  exekutiven 
fandredits  bewilligt.  Das  zuständige  Landes- 
gerieht  und  aueh  da.s  Obergericht  hatten  jedoch 
den  Vollzug  der  Kinv>rleibung  des  e\,  kutiven 
Pfandrechts  verweigert,  und  zwar  deshalb,  weil 
für  die  DniesteriMin  vorerst  nur  eine  vor- 
läufige Einlage  im   KN.  nbahnbneh  .  röffnet 
war,  deren  Bestand-  und  La^ti  nbiatr  no.  b  nii  ht 
festgestellt  waren.  Gegen  diese  Entscheidung  er- 
griff der  Kurator  den  au&erordent  liehen  Uevi- 
sionsreknrs  an  den  obersten  Genchtahof,  welcher 
die  Einverleibung  d"s  es<'kntiven  Pf;uidre(iits 
auf  die  für  die  D.  erötTnele  vorläufige  Ein- 
lage bewilligte  (Entscheidung  vom  H.  August 
1876).  Nun  stand  der  Vornahme  der  exekutiven 
Schätzung  der  B.  nicht«  mehr  im  Weg.  Angesichts 
des  Umstands  aber.  ihC-  <lie  Regierung  •>!■  Ii 
I  anschickte,  den  notleiileudeti  Eisenbahnen  zu 
!  Hilfe  zu  kommen,  andi-rei  si  its  ein  großer  Teil 
der  Fiiotitätenbesitzer  sich  entschieden  gegw 
den  Gedanken  ausgesprochen  hatte,  die  Dahn 
im  Weg  der  E.xekution  ins  Eigentum  zu  erwerben, 
wurde  vorläuli^  die  Fort>etzung  der  Exekution 
eingestellt  und  auch  von  der  Vornahme  der 
I  exekutiven  Schätzung  abgesehen.   lu  der  That 
I  erklärte  sich  die  Regierung  bereit  mit  den  Priori- 
t:it.  iiIx  Mtzern,  le-/\v  li'  Ui  Kunitor  derselben,  ein 
Abkoninien  zu  treffen.    Dieses  kam  am  H.  No- 
'  vember  1^7'.  zu  stände.   Danach   wurde  die 
I  Bahn  um  2  lUO  OOO  fl.  an  die  Staatsverwaltung 
!  abgetreten  und  den  Aktionären  eine  .Abferti- 
gung von         ti  für  jeib  .Xkrie  zugeda' h'  .\ni 
:   1^.  Marz  187i;  wurde  das  (i.'x  t/,  betrellend  den 
,  Ankauf  der  D.  dun  h  den  Staat,  verSffentilidit. 
1  Die  Übergabe  des  Betriebs  an  die  erste  unga- 
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nseh-galizische  Eisenbahn  erfolgte  sodann  auf 
<}nina  eines  zwischen  dieser  Bahn  und  der 
Stiiatsv.  i  waltmiir  abgesohlo'^senen  Betriebsver- 
tmirs  vom  1.  iiai  lf<7r».  Zugleich  wxir<\f>  die 
Außerkraftsetzung  der  KonzessionsurkiiinlH  rom 
6.  September  187U  kundgemacht.  Mit  der  am 
Sl.  Itezember  1883  erfolgten  Einsetzung  der 
.k.  k  Ministerialkonimission  für  die  Verwaltung 
der  Dniester-  und  Tarnow-Leluchower  Staat.s- 
bahn,  der  Erehentog  Albrecht-  und  Hfthrischen 
^trenzbahn"  ging  die  Betriehführunir  an  diese 
und  am  31.  August  18«4  au  die  k.  k  <ien<'ral- 
<iirektioa  der  österreichischen  Staatstialiiieii  iib*r. 
Die  Linien  der  D.  gehören  zum  Bezirk  der 
k.  k.  ElsenlMhnbetriebfldirektion  Knücaa. 

Dr.  Ziflfer. 

Doberan  -  Heiligend ainnier  Eisenhahn 
im  GroC  herzogt  um  Meckli  iiliurg-8i  liwerin  ge- 
l^ene  schmalspurige  ^1  m  iipurweite)Privatb)um 
<M1  km),  welche  von  d«r  Station  tMuma  d«r 
Wi>;mar- Hostocker  Eisenbftlui  mdi  dem  SeelMd 
Heiligemiamm  fährt. 
Die  Bahn  wurd»-  am  • 
5.  Mai  1886  dem  Be- 
triebsDieht«r  der  Wi»- 


niar-Rostix-ker  Kisen- 
bahii  koiiz— .siuiiiert. 
Nach  der  Künze.ssions- 
urkonde  ist  der  Un- 
tmMhnef  ▼erpflioktet, 
Personen  und  Reise- 
gepick  zu  befördern; 
es  sMit  ihm  jedoch 
frd,  einen  öffentlichen 
OUterrerkehr  einzn- 
richten.  Dii-  jülirliehe 
Betriebszeit  bleib|;dem 


Zu  dem  Zweck  werden  die  Schwellen  auf  W^en 
geladen,  in  den  feuersieh^-ren  Raum  der  Trocken- 
öfen eingefahren  und  dort  der  Einwirkung  von 
heiüer  Luft  und  Verbrennungseasen  bei  einer 
Temperatur  von  etwa  66 — 100*  C.  ausgesetzt 
(gedörrt).  Mißlich  sind  dab*'i  die  unvermeid- 
lichen Trockenrisse.  Am  häutigsten  findet  die.ses 
Verfahren  wohl  Anwendung  vor  dem  Tränken 
(Imprägnieren)  der  Schwellen  mit  i>t«iukohlen- 
teeröl  (Kreosot);  s.  TrftnkungSTerfiüiren. 

In  ilt-n  Flg.  *>'2:\  und  ß21  i-t  der  Quer-  und 
L.iii<;in-itiiiift  eines  8ehwellendürrot'ens  mit 
doppelter  Trockenkammer  für  ununterbrochenen 
Betrieb  dargestellt,  der  auf  der  franxösiscIieD 
Midi-Bahn  Anwendung  findet  (Allgemeine  Ban- 
zeitung  18<U,  S.  376).  Jeder  der  beiden  ILTuni«- 
ist  im  Lichten  12,0  m  lang,  3,25  m  breit  und 
durchschnittlich  2,50  m  hoch;  die  Wände  sind 
aus  feuerfesten  Ziegeln  mit  durohreiQhenden 
Hohliittmen  hergestellt,  wtlek  letstere  mit  den 
Tfaminwn  in  Yerbindnng  stehen.  Jede  Trocken- 
kammer erhält  ihrer 
*  Längenrichtung  nach 
ein  SflhienwMdeis,  auf 
welchem  ole  mit 

Schwi'llen  heIadiMi<'U 
Wagen  eingeschoben 
weraen.  Die  Schmal- 
seiten sind  durch 
BlechthQren  rer- 
schlieDbar.  Die  De<  k>' 
wird  durch  l'euerl'este 
Gewidl)e  gebildet,  auf 
welche  eine  B«-ton- 
schiohtf.  daniber  eine 
Schichti  Kohleukleie 
zur  Verhütung  der  Ab- 


Errat  -'-en  des  Unternehmers  überlassen.  Wäli- 
rend  der  Monate  Juni,  Juli,  August  und 
September  (der  Badesaison)  ist  die  Einstellung 
des  Be  triebs  nur  mit  Zustimmung  des  Ministe- 
rium- dt•^  Innern  /ulässig.  Die  Beförderung 
der  Keist-nden  hat  in  zwei  Wagenklassen  zu 
«folgen.  Die  Dauer  dar  Konaession  ist  auf 
16  Jahre,  d.  h.  bis  1.  Januar  1909  festgesetzt. 

Die  Eröffnung  der  Bahn  erfolgte  am  .ii) 
Auffust  lH8ti  (grö&t*  gestattete  Falirgeschwin- 
di^eit  15  und  20  km  pro  Stunde).  Das  ver- 
wendete Anlagekapital  belief  sich  Ende  1888  auf 
956188  Mk.:  die  Einnahmen  betrugen  flkr  das 
Jahr  i7  795Mk  .  die  Ansgflhen  08S9l[k.; 

BetriebsktK-fli.  ient  55,29  »o. 

DOrren  <les  Holzes  {Tu  drij  Ihe  icood; 
Seeher  le  boii),  künstliche  Trocknung,  Ent- 
ziehung der  Luft  und  des  Wassers  aus  der 
Holzfas'T.  um  di.'sdbe  zur  Aufiuihme  der  fäul- 
nishinderndeu  Flüssigkeit  geeignet  zu  machen. 


kfihlun>i:  und  darauf  endlich  die  Dachziegel  mit 
ziemlich  flacher  Neigung  zu  liegen  konunen. 
Unter  den  Schienensträngen  laufen Xingsmanem 

dun  h.  und  die  Räume  zwischen  ihnen  und  den 
Hauptmauern  sind  durch  je  drei  kleine.  t'<'u<-r- 
feste  Gewölbe  überdeckt.  Über  dem  mittlt  ri-u 
Gewölbe  endlich  werden  durch  drei  niedrige 
Anfhianerungen  und  den  darauf  ruhenden  Boden- 
belag aus  Guiinlattt-n  zwei  kb-in«-  Kanäle  aa 

(gebildet,  in  welche  die  zu  beiden  Enden  ange- 
egten  Feuerungen  einmünden.  Die  Verbr.u- 
nungsgase  treten  durch  die  «zeitlich  angebrach- 
ten Öffnungen  der  Leitungskanale  aa  in  dio 
Tnukenkammern  ein .  -trijr.  ii  zwisrle  n  «b-it 
Schwellen  hindurch  zur  1)>  rke  empor  und  Ihhr»  ii 
das  verdampfte  Wasser  d.'s  Holze-,  und  di' 
in  dems»'lben  enthaltene  Luft  mit  sich.  Nach 
der  Abkühlung  an  der  Deeke  sinken  di<'  tia>  ' 
längs  der  Wiinde  herab.  iiriiiu''  :i  dur.  Ii  Udnungi  ii 
am  Fui^  derselben  in  die  Hohlräume  der  Mauern 
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und  entweichen  vuu  da  durch  die  Kamine  ins 
Tni»,  wahrend  die  niedergesehlafenen  Wasser- 
dittq»fe  in  Lingahnnen  tttm:  den  JBod«ng9wAUMn 
abflkiO«!!. 

Eine  kRostlifhe  Tm  kuwng  von  Nutzhölzern 
nach  dem  Veriahruu  von  V  iktor  Fn^ret  ist  in 
Frankreich  und  England  in  den  Werkstitteu 
der  £iaenb«linen,  OmuibiugeMUsoheAen,  Artil- 
lerie 11.  s.  w.  and  8^  melur  eb  dnem  Jahnelmt 
auch  in  der  Ct  titnilwaffenwerkstätte  in  Dort- 
mund mit  dem  bellen  Erfolg  in  Verwendung. 

Hierbei  wird  durch  langsame  Steigerung  der 
Wärme  während  einer  län^ren  Dauer  de»  Ver- 
fahrens den  schädlichen  Kmflüssen  rasch  wir- 
kciultT  hoher  Wärme  vorgt-beupt  Unter  einer 
Troclien-  oder  Rauchkaniin.T,  in  welcher  die 
Hölzer  eingescblicht«t  und  zur  Vermeidung  des 
Werfen»  mit  Eisenbarren  bosohwert  werden,  be- 
findet sich  der  Mischraum  der  Gase  und  darunter 
<\rr  Feuerraum  ohne  Rost,  in  ihm  <lun  h  hart- 
bölzeme  Schroppbobelspäne  ein  mai^iges  Feuer 
erimltra  wird.  Die  Verbrennungsgase  entweichen 
nu'  h  AK'jabc  ihivr  Wärme  an  das  Holz  und 
Auiiiahui«-  des  ;ms  di-m  li'tztcn;u  verdampften 
WasstTs  dun-li  üine  rollladenartig  gebildftf',  auf 
gewalzten  Tri^eni  ruhende  Decke  durch  die 
Sehometeine  ins  Freie.  Die  Voivänge  in  der 
Kamm>.-i°  l<  ^'«iien  durch  verstellbare  Klappen 
auf  den  K.uuiiien  beliebig  geregelt  werden. 

Angesfelltn  Virsmh"  mit  nach  Frerets 
Jiiuchenrerfabren  t^troduteten  Hölzern  erpben, 
dafi  sie  an  Elai^eiMt  und  Bie^mkeit  ein 
»iorinv'.'s  vi-rlorcn  bAtteu,  ihre  Festigkeit  j<?doch 
um  circa  20  V  erhöbt  wurde.  Näheres  »,  Organ 
f.  d;.  F.  d.  Eisenbahnwesens,  Jahrg. 

Über  andere  Famen  eolober  Trockenkanunero 
s.  Heu^inger,  Handbveb  fltar  «pedeUe  Eleenbahn- 
teclt:t!l    H.iud  I,  Leipzig  1877  Loowe. 

Dohlen  (DrainH.  pl.;  Drainit,  m.  pL), 
DttrebÜMe  Toa  geringer  ijehtweite;  a.  Onrcii* 
Uiae. 

Dolb^r^bahn,  ein  PeldbahnsjAtem,  e.  Feld» 

bahi]'  i! 

Doliua-Wygoda,  im  K.öuigrt'icli  (ializititi 
der  QetenneiehiMn -ongiiri sehen  Mmiari  hi<>  ge- 
legene, nonnaleporige  Lokalbahn  für  den  Gfiter- 
Terkehr,  welche  dem  Ctroftindnstriellen  Leopold 

Freiherrn  von  Pojiper  «nt«rm  3.  Märe  1883 
kouzeiisiouiert  wurde  und  in  dessen  Eigentum 
steht  Die  8,840  km  lange  Linie  nimmt  ihren 
.\us^ng  südwestlich  ton  der  Station  Dolina 
der  Erznerzo^  Albrecht-Bahn  und  fahrt  nächst 
den  Orten  Nizna-  und  Wyzna  -  Nowosielica  zu 
d<'r  am  rechten  Ufer  des  Swicaflusses  beflnd- 
lich«-u  Ötatit'U  VVjgoda,  von  welcher  eine  gegen 
0,5  km  lange  Schleppbahn  zum  Sägewerk  des 
Kigeutilmera  der  Bann  abzweigt.  Vor  der  am 
><.  Juli  18M!  rrColgten  EndViiunik'  s.liloii  d<'r 
Konzessionär  mit  der  k.  k.  Betriebsverwaltung 
der  Enherzog  Albm-ht-Babn  einen  bezüglichen 
Betrifbsvertrag.  Vom  1.  Januar  1884  überging 
der  Betrieb  «ler  D.  mit  jener  der  .Albrecht- 
li.ihu  an  den  Staat  und  wirfl  it  1.  August 
1884  von  der  k.  k.  Genoraldirektiou  der  öster- 
rdehischeu  Staatabahnen  gefahrt 
Dom,  s.  Dampfdom. 

Donilireü,  Chefingenieur  der  Paris-Lyon- 
Mitteluiecrbahn,  gestorben  Ende  1887.  D.  ist 
der  Ei^uer  der  Eisen  babnetrecke  von  Paris 
nach  Nime«  and  Schöpfer  bedeutender  Bau- 
werke, nameutlieh  des  *iitm  hohen  Viadukts 
Von  Vülelort. 


Dvni  Pedro  II.-Einenbahn,  s.  Brasilien. 
Donanbahn,  obere  und  untere,  «.wttrt- 
toubeigiiclM  Ötaatsbahneu. 

DMiMl'Drmiibahn,  s.  Bittasiek-Dombofir- 

Zäkänyer  Eisenbali n 

Donan-  und  SchwarzeüMeer-Eiäeubaba 
wurde  früher  die  66  km  lange,  von  einer  eng- 
lisoben  Gesellschaft  erbaute  Bahnlinie  KOstencUe- 
Csemawoda  genannt;  s.  TSrkisehe KsMibahuen. 

Donan-Uferbahn  (K.  k.  Donau-lTferbahn) 
(13,50(1  km)  auf  Koäteu  des»  ät>t«t  reichischea 
Staats  erbaute  Bahn  mit  Sek umlärbet  rieb,  welche 
bestimmt  war,  sämtlicbe  in  Wien  einmändende 
Bahnen  miteinander  zu  verbinden. 

Die  bahn  zweigt  in  Station  Nußdorf  der 
Kaiser  Frniiz  Jose^Bahn  (jetzt  österreichische 
Staatsbahnen)  ab,  übersetzt  den  Donaukanal 
f  Anschluß  an  den  Uferbahnhof  der  Kaiser 
Ferdinands  -  Nordbahn ,  Gleisverbindun^  mit 
dem  Landungsplatz  der  Donau -Damptschitf- 
fahrtseeselbcbatt  und  mit  dem  Lugerbaus  der 
Stadt  Wien)  und  schlieft  nä<  hsf  der  Stadlauer- 
brücke, bezw.  beim  Quaibahnhof  der  österrei- 
chisch-ungarischen Staatseisenbahngesellscbaft 
an  letztere  an.  V<m  hier  lauft  sie  längs  der 
Donan  fort,  übersetzt  abermals  den  Donaukanal 
und  endet  bei  Kaiserebersdorf,  wo  sie  den 
Anschlui>  mit  der  Kaiserin  Elisabeth  •  Bahn 
(jetzt  österreichische  Staatsbabuen)  herstAllt. 
:  Eröffnet  wurde  die  D.  stückweise,  mid  zwar 
vom  Uferbahnbof  der  österreichisch  -  ungari- 
I  sehen  ätsatsdsenbahngesellsebaft  nächst  der 
.  Stadlauerbrücke  bis  r.nm  Qnall^ahnhof  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn  M.Jö'.t  Icmi  am  26.  Okto- 
ber 1870,  von  dort  bis  zur  Kiuuiiindung  in  die 
titation  Nuiklorf  (4.064  kmj  am  24.  August  1878, 
von  Kaiserebersdorf  bis  tum  üfw-bahnhof 
(.'..1««',  liüi)  ;»ni  12.  Oktober  1880.  Außerdem 
umfallt  die  D.  uoci»  vier  Judusiriegl.  isaülagen 
in  einer  Läiige  von  3,8<i4  km. 

In  den  Jahren  1867—1876  bewarben  sich 
mehrere  Konsortien  um  Vorkonsessionen  fltr 
Verschiedene  Eisi-nbalmverbindungen  in  und  um 
,  W  ien  an  den  l.'f«'n»  der  Donau.  Als  ab«r  aiu 
:  29.  Oktober  187&  im  Bnehsrat  ein  Geseta- 
entwnrf  Ober  den  Bau  neuer  Eisenbahnlinien» 
darunter  einer  Wiener  Verbindung^  und  Donau- 

üferbahn.    auf  StaatNko.steii    ••in^rehraelit  war, 
mußten  die  Bewerber  von  ihren  Projekten  zu- 
rücktreten.   Bald  danach,  am  11.  März  187G, 
erfolgte  die  Sanktion  des  Gesetzes,  womit  der 
Bau  einer  zweigleisigen  Eisenbabn  auf  den 
ri-^,'uliertfu  l.'onauutVrn   viuii  Xu^durfer  Spora 
bis  mr  i^tadlauer  Brücke  und  der  Verbinaung 
dieser  Bahn  mit  der  Kaiser  Franz  Josef-Bahn 
auf  Staatskosten  genehmigt  wurde.  Der  Bau 
wurde  alsbald  in  Angriff  genommen,  nachdem 
vorher  die  allerhöch-te  <  »enehmijjung  dabin  er- 
.  teilt  wurdf*.  daß  vorläutig  nur  em  Gleis  gelegt 
I  werde.  Hiii>iehtlich  der  Betriobsführung  wurde 
I  am  12.  Oktober  1876  ein  bezüglicher  Betriebs- 
I  vertrag  mit  der  Kaiser  Fei-dinands-Nordbahn 
{  vereinbart,  dieser  Vertrag  aber  i>a<  h  zwei  Jahren 
I  gekündigt  und  die  Betriebsfikbrung  den  k.  k. 
'  niederösterreiehisdien  Staatsbahnen  überlassen. 

Durch  Gesetz  vom  I.Juni  1878  wurde  der  Aus- 
I  bau  der  1).  von  der  Stadlauerbrücke  bis  zum 
I  Anschluß  an  die  Donauläiidebahn  der  Kaiserin 
Elisabetb-Bahtt  bei  Kaiserebersdorf  genehmigt 
und  ein  Verfang  zwischen  der  Regierung  uml 
der  Kaij^'  iin  Klisabeth-Bahn  abgeschlossen  in 
1  betreff  Beitrags  zu  den  Baukosten  der  Fort- 
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setzunp^  tri  und  rlerf-n  Mitbenntzniip  durch  : 
die  K:ii<!erin  EUsabeth-Babu.  Nach  der  am 
1.  Januar  1882  erfolgten  Verstaatlichung  der 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn  wurde  die  D.  mit  dem 
Betriebsnetz.,  der  westlichen  Staatsbahnen  rer- 
♦'inijrt  [s.  I  Kti  rn'iohisi  lif  Staiitsbahnen).  Bis 
Kade  löölt  betrugen  die Änlat5»?kost<'n  1  417  IM  fl. 

Donetz -HteinkohleBeisenhahn,  *  Privat- 
eisenbabn  mit  dem  Sitx  der  Yerwiiltung  in 
Moskau.  Betricbsdirnktion  in  Liiganskij  Sawod. 
Spurweite  5  Kuß  en^l.  —  1,624  m.  Eingleisig, 
Brückenanlagen  zweigleing.  Die  Bnbn  besteht 
aus  folgenden  acht  ßnlen: 

DebalÄPwo-Swjerewo  144,772  Werst 

DebaUewo- Liiganskij  Sawod  ... .  71,618  „ 

Debalzewo-Kramatoiskaja  140,8y2  „ 

Popasnaja-Lissit.<«ehansk   89,976  „ 

Stapki-Bachmnt   8,78S  , 

Debalrewo-Mariunol  195,.Si»0 

Chaiepetowka-Niliitowka   I8.30(i  „ 

Konstantinowka-.lassinowatojH  . .  47. UM»  , 
mit  einer  Gesamtlänge  von  661,330  Werst  s 
705,»  km. 

Kr  önet  wurde  am  21  März  1872  Konstan- 
Tiuowka -Jusowo.  am  1.  August  1872  Jusowo- 
Jelenowka,  welche  Strecken  früher  die  sogenannte 
Solutantiiiow'whe  KisenbiJm  bildeten  und  am 
1.  Oktolier  1880  an  die  Bonetxbahn  (Ibergingen; 
•  m  1  f>-'7.<"ni1>er  1S7S  Krainaf orskaja-Swjerewo, 
-N  lAif  iwka  -  Di'bakewo  -  Lugauskij  Sawod  und 
i^fupki-üachmut;  am  9.  Mai  I87".t  Popasinga- 
Li«sit8cliwak;  »m  26.  Aiign»t  1679  Cbunpe- 
towk«  -  IMnitsotnuija;  tm  VT.  Oktober  18T9 
Krinitschnaja  -  .Tasslnowatoje  und  am  1.  No- 
vember Jtflenowka-Mariupol.  Projektiert 
sind  die  Linien  Luganskij  Sawod  -  Millerowo 
■der  Koalow-Woronesch-Rostow-Bahii,  8«jerawo- 
Dtibowka  b.  d.  Wolga,  endlich  Linitsebsittk- 
<"bark(>'.v  A  :i:s<hli\ss.'  in  Knioiatorskaja,  Kon- 
stantinowka  und  Ntkituwka  an  die  Kun^k- 
Charkow- Azow  -  Buhn;  in  Jassinowatoje  und 
Joflowo  an  die  Jekaterinen'ache  Balm  ood  in  Swje- 
rewo  an  die  Koslow-Woronesch-Rostow-Bahn. 
«ii-'r«  Bauwerke:  die  Briieken  über  den  Torez 
und  über  den  Kaltschik  mit  je  2n  Sasohen  = 
53,3  m  und  Uber  den  Luga»  mit  SO  Saschen  = 
64  m  Spannweite.  Oberbau  aus  .Stahlschienen 
m  81»/,  und  24  Pfund  engl,  pro  laufenden  FuD 
engl,  und  Eisenschienen  von  24  und  26  Pfund. 
Die  Baukosten  wenien  mit  21»  bifi  '»2(1  Rubel 
Metall  =  4.!  I<i8  t;67  Kübel  Papier  angegeben, 
«i.  i.  65  '_'(Mj  {{ubel  Papier  per  Werst.  BoUmäterial 
hestand  18?(5  aus  22  gemischten  und  115Güter- 
y.ugina.schinen,  lt>>^  Personen-  und  Arrestanten- 
«agen,  381  gedeckten,  378  offenen  Güterwagen 
und  1555  Kohlenwagen. 

Das  Aktienkapital  betrug  r,  701  Pi;)i.d. 
An  Obligafionen  wurden  vom  J^taat  ubenioruuieu 
16  589  i'f.'.»  Kübel  und  weiter  an  Krgänzungs- 
obli^tionen  6  539  677  RubeL  Von  der  Gesell- 
«cbaft  begeben  waren  1 818  875  Bubd. 

Der  Staat  garantiert  eine  5  prozentige  Ver- 
zinsung. Im  Jahr  V.tö\t  geht  die  Bahn  mi  den 
Staat  über,  auch  hat  sich  derselbe  das  Recht 
Torbebatteu,  die  Bahn  Tom  2.  Angiuit  1897  ab 
4er  Oeacileduilt  jedennt  abiakanfen. 

Das  Betriebsergebnis  war  In  den  Jahren  l^*'^'? 
und  1884  ein  negative»,  indem  die  Ausgaben 
um  453  29«,  beiw.  145  505  Rubel  grftßer  waren 
alt  die  Einnalunen;  seither  sind  die  Ertrige 
Ib  einer  itetig  fortsohreiteiiden  Zunahme  be- 
griffen. Zur  Deckaog  des  Betriebedeiicita  der 


Jabre  l«82  und  1883  wurde  I88r)  der  D.  von 
der  Regierung  ein  rückzahlbarei«  Dai'Iehen  TOU 
629  847  Rubel  gewährt.  In  den  Jahren  1885 
und  1886  etgab  sieb  ein  Reinerträgnis  von 
29  549,  beiw.  78199  Rubel;  im  Jahr  1887  ein 
solches  von  4.34  00()  Rubel,  Ihh.h  i-ndlich  ein 
solches  von  599  424  Rubel.  Im  Jahr  1890  machte 
die  russische  Regierung  der  Gesellschaft  ein 
Verstaatlichungsanbot.  Dieses  gewährte  den 
Aktionären  neMn  einer  Barprämie  von  2,50  Rubel 
eine  Rente  von  h%  ahziiglieh  Steuer,  mithin 
von  eirea  •i,75X  nnd  eine  gleichmäßige  Tilgung 
bis  zum  Jahr  1953.  Die  Generalversammlnng 
hat  jedoeh  beschlossen,  das  Anbot  nicht  anzu- 
nehmen,  vielmehr  die  Regierung  zu  <  rsucheu, 
gäns'ii."  ri  }i  fiiiii  ungen  zu  gewähren. 

Doppelbahn,  eine  Baonünie  mit  zwei 
nebnienuuider  fi^^den  Glefoen,  s.  Doppel- 
gleiso 

Doppelbillet,  s.  Bükt,  KQikfahrbüIet. 

Doppeldnrchlaß,  zwei  anschließend  anein- 
ander heivestellte  Durobiäsve.  Dieselben  kommen 
nnr  htA  Msehiinkter  H5be  aar  Ansfnhrong; 

8.  Durchlässe. 

Doppelfachwerk  (Facbwerk  mit  gekreuz- 
ten Diagonalen  und  Vertikalen),  eine  besondere 
Art  Ton  Ikdkentriigem  mit  gegliederter  (duroh- 
broebener)  Wand,  bei  welchen  die  Zwiachen- 

glteder  (Gitterstäbe,  AusfülIstOcke)  dreierlei 
Achtung  haben;  s.  Eisenbrücken. 
Doppeigleise  {Double  raüs,  pl.;  Double» 
voitt  ^  I.  m.),  zwei  nebeneinanaer  laufende 
Sdiienenstimge  auf  freier  Stredln.  BIsenbabnen, 
•welehe  dem  öffentlichen  Verkehr  dienen,  werden 
bald  mit  einem,  bald  mit  zwei  Oleisen  erbaut. 
Hehr  als  zwei  Gkiae  finden  sich  selten  neben- 
einander; meisieos  nur  auf  kurzen  Strecken  in 
der  Nähe  der  Haaptverkehrsknotenpunkte  (vier 
Gleise  haben  beispielsweisi"  etwa  ^ftd  km  Hahnen 
im  Umkreis  von  London,  darunter  London 
Bletchlev,  die  Berliner  Stadtbahn  u.  s.  w.). 

In  der  Regal  wird  bei  der  ersten  Her- 
stellung einer  Bahn  nnr  ein  Gleis  ausgeführt 
und  die  Anlage  des  zweiten  Gleises  aueh  bei 
Hauotbabnen  dem  Zeitpunkt  vorbehalten,  wo 
der  Verkehr  mit  einem  Gleis  nicht  mehr  be- 
wältigt werden  kann.  Mitunter  wird  beim  Bau 
einer  eingleisigen  Bahn  auf  die  Legung  des 
zweiten  Gleises  in  der  Art  Kncksicht  gf-nommi-n. 
daß  der  Grunderwerb  auch  ftir  das  zweite 
Gleis  erfolgt  und  größere  Kunstbauten  unter 
Bedachtnahnie  auf  die  .\usföhrung  des  D.  an- 
gelegt werden.  In  früherer  Zeit  wurden  ein- 
schlägige Hestirnmung*'n  häufig  in  den  Kon- 
zessionsurkunden und  Staatsverträgen  getroffen. 
Derartige  Bestimmungen  flndra  smi  unter  an- 
denn  in  einer  Reihe  von  Staatsrertrngen,  welche 
zwischen  Preußen  und  aiidereu  deutscheu 
Staaten  über  den  Bau  von  Eisenbahnlinien 
abgesohloflseu  wurden,  und  in  zahlreichen 
Osterreiehisohen  Konsessionsnrlcnnden.- 

Auch  in  Prankreich  wurde  während 
des  Zeitraums  vou  18.57 — 1859  in  den  Cahiers 
des  churges  die  Bestimniuiif^  aiitgenommen. 
daß  der  Konzessionär  verpHichtet  sei,  den 
Grand  za  D.  zu  erwerben  und  die  Kunst- 
bauten filr  D,  anzulegen.  Pureh  die  An- 
lage von  D.  werden  die  Anlagekosten  wesent- 
lich vergri^&ert,  dagegen  di«  Bedingtmgen  für 
einen  lebhafteren  and  Torteilhafteren  Betrieb 
geschaffen,  weil  ja  bei  einfaehen  Gleisen  das 
Begegnen,  Kreusen  und  Überholen  der  ZQge 
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nur  aaf  deu  Stationen  geschehen  kann.  Die 
Kostenvernicbrung  erstreckt  sich  hauptsächlich 
auf  den  Oberbau,  weit  weniger  auf  den  Unter- 
l»au  und  auf  die  Grunderwerbung.  Am  be- 
deutendsti  ii  w>  rdfu  die  Kosten  niiu  ^^  zweiten 
(jlt'ises,  wenn  dasaelb«  ursprüugUcb  nicht  pro- 
jektiert war,  tondem  «nt  ipiter  liifUt«g«fBgt 
wird. 

Zuweilen  »  rtolgt  die  Anlage  di-r  D,  ;inch 
zu  dem  l]ndf.  um  die  Leistuncsfahigkeit  der 
Bahn  für  deu  Kriegsverkehr  zu  erhöhen,  und 
wenten  in  diesem  tall  die  Kosten,  auch  soweit 
<>s-  sich  nm  Privatbahnen  handelt,  hnuOg  vom 
ita.it  getragen.  Im  Etat  des  deutschen  Iteichs 
werden  fast  alljährlich  b.  ilt  iiti-iitlf  iSimjüj.  n 
f&r  die  Kosten  der  Lesung  von  D.  auf  stra- 
tegisch wiohtifen  Limat  in  den  einBelncn 
Bondos-?:tr\affn  pinppstellt. 

Dil*  ßt'lriebbsieherheit  wird  durch  Dwpnil- 
gleise  iwar  vergrößert^  ab*  r  doi  h  nicht  in  dem 
Maß,  daß  dadiuch  das  D.  zur  absoluten  24ot- 
wendigkeit  wflrde.  Es  kSnnen  sogar  in  dem 
Vorbandt  ti.«;oin  von  D.  besondere  Veranlassungen 
von  Unfällen  liegen,  weil  bei  Unterbrechungen 
eines  Gleise«  dann  das  andere  ausnahmsweise 
fär  heide  Verkehrsrichtiingeo  benatxt  wird,  was 
Irrtflmer  Tenailuwn  luum. 

"Was  das  in  einiprnn  Staaten  bestehende 
Recht  der  Regierung  betrifft,  die  Bahnver- 
waltungen zur  Anlage  von  D.  zu  verhalten, 
so  ist  dieses  Beoht  teils  durcb  Gesets  feslse- 
stellt,  toibfkUweiaeindeiiEottzesBfonsnrlnuiaen 
Torbehalten. 

In  Österreich  ist  in  einer  K^ihe  von 
Konzessionsurkunden  ausgesprochen,  daß  die 
Bahnen  Terhaitea  werden  können^  D.  an  legen, 
falls  das  Brottoerträgnis  pro  Kilometer  ein« 
bestiiiin  r-  H  i]i8,  meist  50  000  fl.,  erreicht. 

Das  sc  n  woize rischeKis^nbahngesetz vom 
2S.Detemb«r  1872  schreibt  vor  |  Art  14):  Sofern 
in  der  Folge  die  äiohertieit  de»  Bahnbetriebs  und 
erweiterte  VerkehrslMdQrfbfsse  oder  die  Interessen 
<JiT  LandcsvertcidipiinL;  dii-  Anlii^Xf  eines  zweiten 
iileii^es  erfordern,  so  wird  der  Bundesrat  nach 
vorheriger  Prüfung  durch  Sachverständige  die 
GeseUeuiaft  auffordern,  das  Nötige  vorzukehren. 
Falls  die  (Sesells^baft  die  gestellte  Forderung 
nicht  als  begrfindft  «'nulltet,  steht  ihr  das 
Rn  ht  zur  Beschwerde  an  die  Bundesversamm- 
luniT  y.a,  welch  letztere  sodann  nach  Prüfung 
der  hierbei  in  Betracht  kommenden  VerhiUtnisse 
entscheidet.  Wenn  der  Bundesrat  im  Interesse 
d'-r  Landesverteidigung  soLhe  Furdeniin^i  n  als 
dringlich  erachtet,  so  kann  er  auch  die  »ofortige 
Vollziehung  anordnen. 

In  Frankreich  kann  gleichfalls  der  Mi- 
nister der  öffentlichen  Arbeiten,  wenn  es  die 
Vorhältnisse  verlaiij^en,  die  Anlegung  von  I). 
nach  in  den  Jahren  1^75 .  1878,  1883  mit  den 
großen  Privatgesellschaften  geschlossenen  Ver- 
einbarungen im  allj^emeinen  fordern,  muß  aber 
znr  Deckung  der  Zinsen  und  Amortisation  der 
Baukostin  eine  .\nnuität  solatifre  zalilin,  bis 
das  Krtragiiiä  einer  Hauptlinie  <lie  Höhe  von 
86  000  Frs.  pro  Kilometer  erreich i. 

Wo  I).  bestehen,  da  muß  für  den  Betrieb 
der  Grundsatz  gelten,  daß  jedes  der  beiden 
«ileise  nur  nadi  einer  Biohtiu^;  hin  benntst 
werden  soll. 

So  bestimmt  §21  des  deutschen  Bahn- 
polizeireglement^s :  „.Vuf  doppeIglei5ii:-  ii  Bahnen 
Süllen  die  Züge  das  in  ihrer  Richtung  rechts 


liegende  Gleis  befall  reu  liereits  bestehende  Aus- 
nahmen dürfen  bis  auf  weiteres  beibehaltm 
werden.  Auch  sind  Ausnahmen  zulässig  narh 
vorgängiger  Verständigung  der  l'enaclibartea 
Stationen:  bei  Gleissperrun  jieii,  für  Arbeitszüge, 
dann  mit  Genehmigung  der  Aufsichtsbehörde- 
zwischen  einer  Station  und  einer  auf  der  an- 
.sclilieüenden  freien  Bahnstrecke  liegenden  Ein- 
mündua^sweichc  eines  Anschlußgleises;  femer 
unter  \  erant  wortlichkeit  des  dienstthuendeii 
Stationsbeamten :  auf  Stationen,  für  Hilfsloko- 
motiven und  fttr  Lokomotiven,  welche  sum. 
Nachschieben  eines  Zugs  p.dient  haben  (vgl. 
auch  §  22  Jur  Bahnordnuiig  für  Bahnen  unter- 
geordneter Bedeutung). 

In  Osterreich  aageeen,  wo  früher  eben- 
faUs  die  Vorschrift  galt,  m&  bei  D.  rechts  ge- 
fahren werden  sollt.-.  i-~t  seit  IsTß  für  doppel- 
gleisige Bahnen  die  lit-nutzuug  d.-.-  linksseitigen 
Gleises  vorgeschrieben,  wovon  nur  wenige  Aus- 
nahmen gestattet  sind  (s.  Sä  und  Zusatz  zu 
§  38  der  EisenbahnbetriebsOTdnung). 

In  Frankreich  ermächtigt  der  Artikel  26 
der  Ordonnance  vom  15.  November  1846  den 
Minister,  die  Richtung  der  Züge  anf  jedem  der 
Gleise  besonders  au  beseicbnen. 

Unter  den  ^senhahnen  Dentsehlandi 
sind  PS  hauptsächlich  die preuC  isohen,  bayrischen, 
sächsischen,  württembergischeu  und  badischeu 
Staatsbahnen ,  die  Eisenbahnen  in  Elsaß- 
Lothringen,  dieMsin-Neckar-Bahn,  die  hessieche 
Ludwigs-Babn,  die  Lllbeek-Ba«ikener  £iaen- 
bahn  und  die  pfälzische  Ludwigs-Bahn,  weldi« 
auf  langen  Strecken  D.  besitzen. 

In  Österreich-Ungarn  haben  D.  die 
tateneiflhischen  Staatsbahnen  (insbesondere  die 
Kaiserin  Elisabeth-Bahn),  die  AnOig-Teplitier 
Ki.senbahn,  die  -  Kaiser  Ferdinands-Norabahn, 
Ö8t«rreichi8ch-ungari»ehi'  Staatseisenhahngesell- 
schaft  (Linie  Brünn-Prag-Bodeubach  und  March- 

Segg-Buduwtj,  dieäQdbahu<Linie  Wien-Trie»t)» 
ilizische  Karl  Ludwig-Bahn  (LMnbeig-Krakau). 
ie  kgl.  ungarischen  Staatsbalinen  sind  nur  in 
ziemlich  kurzen  Bt recken  doppelgleisig  aus- 
geführt. Die  ungarischen  PriTaUwilMll  Miitsen 
fast  ausnahmslos  keine  I). 

In  Frankreich  haben  den  grSßten  Pro- 
zentsatz an  doppel-  und  raeliis|iuri}.'en  Linien 
die  Ostbahn  und  nach  ihr  die  Paris-L^on- 
Milteimeerbahn,  die  Nord-  «md  Weetbahn. 
In  England  haben  die  größten  doppel- 

gleisigen  Lmien  die  London  and  North  Western, 
reat  Western,  Midland  und  North  Eaetem 
Bailwv.  in  Schottland  die  Caledonian  und 
North  British,  in  Irland  dieOreatib  Sovtiiem 
and  Wepfern  of  Ircland  Rnilway. 

Das  Verhältnis  der  D.  der  doppel-  und 
mehrspurigen  Eisenbahnen  sar  gamett  Beiridbi- 
länge  stellt  sich  wie  folgt: 

VetriaMIng»  Dupp<>lKleiM 

Deutschland  1888/89  40  082,72  11  Rfi7,08 
Österreich  -  Ungarn 

188«   25  927,23  2  73»,86 

Frankreich 

rhcmins   de  fer 
d'interCtgoneral 

(188<-.)   aiS80,10  18  704,40 

Belgien  1889 

Staatfibahnen  ....  .'»208,99  1  334,28 

Privatbahnen....  1  461,27  220.92 

Italien  1887    11  088,66  767,96 
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B*trieb$>Iilrig«  DuppclKleite 
Vm  )(m 

Grofibritaauien  l&8ii    32  u8»,29      17  462,48 
Niederlande  1888.  .     2  678  760 

Schweis  1888   2  987  S87 

Bafiland  1887   2t>iiR(),4»       4  889.84 

Dr.  M.  Hftusbonr. 
Poppelherxstürk.  s  KrotiTtinfjen. 

Doppelkopfscbieue  {DuuhU-headed  rail: 
llail.  m., «  Jeux  hourrehts)  (Doppelt-T- Schiene), 
StuhliichieQe,  bei  welcher  der  SchieuenfuA  «ne 
dem  Kopf  gleiche  Form  hat. 

I>ül)i)t'rkreuziiiig,  s.  Kt-  uzutif,'.,]] 

Doppellokomotiven  {JJuuble  euijtnes,  pl. ; 
Jiachiius,  f.  pL,  d  quatre  eylindres  et  quaire 
micanismtf) ,  Lokomotiven/ bei  welchen  xwei 
Da  m  pf (' vli  n<l  eniau  n- 1  a  usnahinsweise  zwei  Dampf- 
cyliiidcr)  auf  zwt-i  Vdllkonimcn  getrennte,  hinter- 
einaader  liegende  Achsgrupjpen  wirken.  Diese 
Achsgmppen  haben  ihre  Lager  •  iitwetor  in 
«kaum  gMlwilMchaftlichen  Hauptmhmen 
oder  es  sind  die  Achsen  der  einen  Gru|>pt; 
imHauptnihmen,  die  der  zweiten  in  l  ini-m 
Drehgestelle  oder  es  sind  beide  Aehs- 
.gmppenin  Drehgestellen  gelagert  ( Doppd- 
acJieiiwUoikomotiyen).  Hier  i»t  anzumerken, 
daft  Lokomotiven  mit  twei  in  einem  ge- 
melliachaffliobcn  Ilauptrahmeu  gelager- 
ten Achsgruppen  von  manchen  nicht  zu 
dM»  D.  gerei  hnet  werden. 

Die  D.  liahen  stets  nur  einen  Kessel, 
welcher  för  beide  Aehsgruppi»n  den 
D;iin[>f  li.'frrt;  in  der  iLtt*'  (!.■>  Kessels 
sind  entweder  zw.'i  Feuerkisten  und  an 
den  Enden  di'»elbrn  zwei  Essen  an- 
gebracht oder  der  Kessel  hat  die  ge- 
wrShnliche  Form,  so  dat  an  einem  Ende 
'ii*'  Ft  u.  rkistf,  am  andern  die  Esse  oder 
eine  Umkehrkammer  sich  L-  tindet. 

Lokomotiven,  welthi'  in  zwei  sym- 
metrische Hälften  zerlegbar  sind,  welche 
also  zwei  getrennte  Triebwerke  und  zwei 
getn  niitc  Kessel  habru,  werden  Zwillingflikko- 
motiveu  (8.  d.|  genannt. 

D.  haben  aen  Zweck,  groGe  KnfQeistongeii 
zu  erzielen,  und  eignen  sieh,  wenn  sie  mit 
Drehgestellen  vcrsclH  ti  sind,  am-h  für  den  Ver- 
kehr auf  Balini  n  mit  ungänstigen  Richtungs- 
verhiltnissen.  D.  ohne  Drehgestelle  dienen  vor- 
zngnretM  als  Rampenmaschinen. 

Die  erste  I»  wurde  1831  för  die  amerika- 
ni>ehe  %Söd-('ar(iiiiu«-Bahn  gebaut.  Dieselbe  hatte 
zwfi  in  der  Lan^'sa«  lisc  liegende  Innencylinder, 
welche  je  eine  Triebachse  in  Bewegung  setzten, 
zwei  gegen  die  Maschinenenden  lu  angebrachte 
Laufach.sen,  einen  Feuerka.sten  und  vier  Lang- 
kessel  (s.  Theo.  West  old  Amerii  an  loeomotive.s, 
P.  iinev  Ihjrlington  \>^sh\  Kn^riiii  .  ring  1h8G). 
Zwanzig  Jahre  s^ter  (18öl)  wurden  für  den 
Senunering-Wettbewerb  die  D.  „Seraing"  nach 
Lau.s.smanns  Pinnen  von  John  Cockerill  inSeraing 
<s.  Fig.  »'<i:>  )  und  „Wiener  -  Neustadt"  von 
Wenzel  Günther  in  Wiener-Neustadt  is.  Fig. 
626)  erbaut.  Beide  Lokomotiven  hatten  je  zwei 
um  einen  Hittelzapfen  schwingend«  «weraehnge 
Drehgestelle  mit  je  zwei  Cvlindorn,  di--  erster*» 
einen  Kessel  mit  zwei  Feul■rka^teIl  in  (i.  r  Liin- 
genmitte,  die  letztere  einen  gewölmlii  h'  ii  Lcko- 
motivlceseeL  Diese  Maschinen  unterlagen  wegen 
nnbedeatender  Bauartamingel  im  Wettbewerb 
und  gerieten  für  einige  .Lihre  in  V.  rf,'rv-.i  i)!i<'it 
(Zeittichrift  des  östcrreicbi.s<;hen  Ingenieur-  und 


Architektni-YerBins  1851;  Organ  f.  «I.  F.  des 
Eisenhahnwesens  1852;  Schmid,  Die  Lokomo- 
tiven der  Semmering-Bahn,  Wien  1862).  Von 
Flachat  (18601  und  von  C.  Thouvenot  (1863) 
verüffeutli(  lite    Projekte    wurden    nicht  aus- 

rhrt.  Im  Jahr  1863  erbaute  M.  Petiet  ftir 
französische  Nordbahn  zehn  D.  mit  sechs 
j:t-kup[H'lfen  Achsen  (s.  Fig.  627)  und  eine  I). 
mit  zwei  Trieb-  und  vier  Laufachsen.  Diese 
LotromoliTen,  deren  sämtliche  Achsen  im  Haupt- 
rahmen gelagert  waren,  hatten  vier  C.vlinder. 
Der  Kessel  dersellien  war  mit  einer  Ümkehr- 
kummer  und  einem  I  ianipftrookii'  r  \  rrsehen,  so 
daß  die  Es.se  oberhalb  der  Feuerbüehse  ins 
Freie  mündete.  Da  diese  Lukomotiven  wegen 
ihres  6  m  großen  Radstands  (die  beiden  End- 
achsen hatten  Seitenversehiebung)  Krümmungen 
unt.r  'Mm  ni  Radius  schwer  befahren  konnten, 
wurde  eine  derselben  probeweise  mit  Beugniot- 
Mher  Aohmracliiebang  yersc^,  so  daA  sie 


nt,m. 


pif.  Str. 

nunmehr  HOm-Krümmungeii  iluichlaufen  koimte. 
Trotzdem  wurden  alle  diese  Lokomotiven  im 
Jahr  1868  unter  Hinzugabe  von  neuen  Ueinoi 
Kesseln  in  je  zwei  Verschiebemaschinen  umge> 
baut  (s.  Bulletins  d.  1.  soc.  des  Ingenieurs  dvils 
Band  V,  18t>4;  Organ  f  d  K.  des  Eisenbahn- 
wesens 1867  und  1868;  Berichte  über  die  Welt- 
ausstellung in  Paris  1867).  Steife  D.  wvrden 
seither  nicht  mehr  erbaut 

Im  Jahr  1h64  veröffentlichte  R.  F.  Fairlie  in 
der  Zeitschrift Engiueeri II ilie  Darstellung  einer 
Lokomotivbauart»  welche  im  wesentlichen  den  bei 
der  Senuuering-Lohomotive  „Seraing"  1851  ange- 
wandten Grundsätzen  entsprach.  I)ie  erste  Loko- 
motive dieser  Baiiart  wurde  jedoeh  erst  im  Jahr 
1H6.T  voUenii'  t  Mit  der  Bauart  Fairlie  treten 
die  D.  aus  der  Versuchszeit  heraus  und  werden 
insbesondere  in  flberseeischen  Ländern  für 
Bahnen  mit  srhwierigen  Richtungs-  und  Stei- 
gungsverhaltnissen    verwendet.    1890  dürften 
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•twft  60  Bahnen  mit  800  FkirHe-LolMmotiTen 
(dunnter  68  in  Ba6famd  und  '86  in  H«nko) 
Mbliren  worden  »ein.  T>io  Fairlie-Lokomotiven 
(b.  F!g.  828,  Lokomotive  der  Poti-TiÜis-üahn, 
erbaut  in  Wiener-Neustadt^  haben  st«ts  zwei 
SnhgwteUe  mit  je  fwei  oaer  drei  geknppeltai 
Aduan.  IXe  DamirflB^Bnder  lierai  nn  den  Ma- 
echinenenden  und  wird  denselben  der  Frisch- 
dampf durch  eine  gelenkiee  Dampfleitung 
zugef&hrt ,  der  Abdampf  durch  eine  eben- 
solche Leitmig  abgef&nrt  Die  Kessel  der 
Falrlie-Masehinen  mnd,  wie  ans  Bd.  II,  8.  868, 
Fi|j.  519,  dieses  Werkes  ersichtlich,  stets  mit 
zwei  Feuerböchsen  in  der  I^ängenmittc  ver- 
sehen. Ein  hiervon  abweichendes  Fairlie-Pro- 
jekt,  mit  einfacher  Fenerb1kdi8&  ist  im  En- 
gineering 1866  nnd  hn  Organ  für  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens  1807  darge- 
stellt. Die  Schwierigkeit,  die  Drehgestelle 
mit  dem  Keasd  genügend  in  rednnden,  sowie 


n»  MB. 


Im  Jahr  1868  tauchte  auch  die  seit  18M 
vergessene  Bauart  der  «Wiener-Neustadt*  in  der 

von  Meyer  konstruierten  und  1868  von  der  Oe- 
sellschait  Fives  Lille  für  die  groDe  Luxemburg- 
Linie  (jetxt  belgische  Staatsbahnen)  erbauten 
LokomotiTe  .L'Anoir*  (.Die  Zaknnft")  wieder 
anf.  Die  LokomotiTe,  wdebe  Tier  gekuppelte, 
in  zwei  Gestellen  verteilte  Achsen  und  einen 
gewöhnlichen  Lokomotivkessel  hatt*-,  ist  ebenste 
wie  die  1873  nach  der  gleichen  Bauart  von  d'-r 
Comp.  Beige  in  Brüssel  für  die  grol^  belgische 
Oentralbahn  hergestellte,  in  Wien  1878  ausge- 
stellte Lokomotive  Nr.  3()0  mit  serhs  prkuppelten 
.\chsen  ts.  Fig.  OSiti  wii^ler  abgetragen  worden. 
Die  erstere  ist  im  Engineering  18G9,  letztere  in 
Schaltenbrand,  Die  Lokomotiven,  Berlin  1876,  be- 
sdiriehen  und  dargestellt,  sowie  in  allen  Berichten 
über  die.Vusstelliiiii;  ilrs  .Tahr<  l^T,"?  k>ir7.  erwähnt. 

Lommel  in  St.Galli  n  »ntwarf  1807  das  l'ro- 
JdtteinerD.  von  75  t  (iewicht  mit  Mittelschienen- 
mechanismus nach  System  Fell-Thouvenot 
(.Projekt  einer  schweizerischen  Alpenbahn 
über  den  Lukniaiiier",  S(  (Jallen,  Zolli- 
koffer'sehe  Uftizin  18(57).  Für  die  Gotthard- 
bahn wurde  1877  von  Brown  in  Winterthur 
eine  D.  von  60  t  Dienstgewicht  nach  System 
Fairlie  mit  zwei  dreiachsigen  Motorgestellen 
und  BalaiK'ii  rantrieb  enÄorfen  (s.  Schwei- 
zerische Handelszeitnng  1877,  S.668j.  Diese 
und  noch  andere,  in  dieselbe  Zeit  lallende 
Entwürfe  von  D.  wurden  nicht  ausgeführt. 

Mit  der  Erfindung  der  Compound-  (Ver- 
bund-) Bauart  (s.  auch  Conipoundlokomi'- 
tiven)  begannen  auch  die  Versuche,  dieselbe 
auf  D.  anzuwenden.  Die  erste  derartige 
Lokomotivgrundform  wurde  von  J.  Moran- 
diere  für  die  Londoner  T'ntergrundbahn 
aufgestellt  (s.  EngineeriTi^'  isc.ti  und  Org;in 
f.  d.  F.  des  Eisenbahnwesens  lüGl  und 
1890),  eine  weitere  vom  Masehineiimdster 


fif. 


fi(.aa. 

die  sdenki^  Dampfsuleitungsrohre  dicht  zu 

erhalten,  hinderte  in  vielen  Fällen  di*-  Vrr- 
breitung  dieser  Lokomotivbauart,  so  daß  Bahnen, 
welche  tiicht  durch  ihre  RichtungsverhUtnisse 
rar  Beibehaltung  derselben  gexwungen  waren, 
diese  Haschinennanart  wieder  verlieiton  (bel- 
gische Luxemburg- Linie,  kgl.  sächsische  Staats- 
bahnlinie  Hainsberg- Kipsdorf  u.  s.  w.  Fairlie- 
Lokomotiven  sind  in  folgt-nden  Werken  und 
Zeitschriften  beschrieben  und  dargestellt:  The 
Fkiriie-^stem  br  H.  Simon,  Manchester  7, 
St.  Pet.-rs  Square ;  Heusinger  v.  Waldegg. 
Speciell.'  Kisenbahnteelinik,  Band  III  und  V, 
Leipzig  1HH2,  1883;  Organ  f.d.  F,  des  Eisenbahn- 
wesens 186«,  1870,  1871,  1873,  1874;  Engi- 
neering 1864,  186«.  1869,  1870,  1H7S.  1890 
u.  s.  w.  In  Noni.i iii'  rika  \viii<ii  n  von  Her  Fabrik 
Mason  in  Tauiiton  »  in«'  grr.G.-re  .\nzahl  Fairlie- 
Lokomotiven  gebaut,  wel<he  jedoch  nur  das 
Tordere  Drehgestell  angetrieben  hatten,  denen 
also  das  maflgebeade  Merkmal  der  D.  rehlte.  . 


Rff.  au. 


I  Kmrott  in  Halberstadt  im  Jahr  1878  (s.  Glasers 

.\nnalen  1890,  Bd.  Sti);  außerdem  eine  von 


Hclmholz  in  München  I8hr>  nnil  -ine  von  A.  Deck 
imJahr  1887,  deren  Pläne  im  i  I  m  i  -^»8  in  Brüssel 
aufgestellt  waren.  Diese  Lokomotivgrundformes 
kamen  jedoch  niolit  tor  Ausführung.  Zu  prak- 
fiM-her  Bedeutung  gelttlgt«'  die  Conipound- 
doppellokomotive  erst  durch  Mallet  undDecau- 
vilie,  welche  die  Na<'hteile  der  Fairlie-Bauart 
dadurch  beseitigten,  daft  sie  die  rflckwirtige 
Aeh^n^ppe.  welche  die  Hoehdruekeylinder  trügt, 
in  >  iiu'ii  mit  di'in  K'ssrI  fcut  verbundenen  Rah- 
men anordneten  und  nur  die  vor<it  r<'  Ach.sgrupi»»- 
mit  den  Niederdniekcyliiidern  in  einem  um  ciie 
Lingsmitto  der  Lokomotive  schwinganden  Ge- 
stell lagerten.  Hieidnreh  ist  der  loäimenhau 
der  Lokomotive  gefestigt,  der  einzig  vorhanden»- 
Drehpunkt  des  Vordergestells  liegt  in  dem 
festen  Hinterrahmen  (nicht  mehr  am  Ke-^fl  wie 
bei  Fairlie)  und  sind  weiters  die  Undichtheiten 
des  DampfeinstrOmrohrs  Termieden,  da  der 
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p>I>-nVige  Teil  dessfU  i:  nur  von  niedrig gMpMlB- 
teui  Dampf  durchströmt  wird.  Das  erste  der- 
artige Projekt  wurde  1877  veröfleiit  licht,  die 
ente  sokhe  D.  im  gebaut  Im  Jahr  1889 
ward*  4fie  Fariser  Ansstellung^bahn  mit  meh» 
d«>nirtigcn  T).  (Fij^.  fiSO)  Wtrii'U'ii,  mr!  \s  irden 
llir  die  Uerault-Bahu  uod  die  Chemius  dt.-  fi-r 
d^partemeotaux  gleichartige  D.  ausgeführt 
LoKomotiTen  dieser  Bauart  wurden  auch  für 
die  Sdiweixer  Central-  und  die  Gotthardbahn 


(Fig.  631)  nnoh  den  PlSnfU  A.  Bninnnrs  hf>i 
Maffei  in  München  i-rbaut.  \'h<-r  Li.  iin  all- 
gem.finen  s.  Zeitung  d.  V  I>.  E.-V  8. 124. 

Uber  CompottndkloppeUokomotiTQn  «.  BoUe- 
tint  des  Incfoleat«  eiYib,  PmIs  18R9  tmd  1890; 
Or^T'iti  f.  0.  F.  des  Eisenbahnwesen«  ixiio  und 
l«iti ;  Engineer  und  Engiueering  ih«<»  und 
1890  u.  8.  w. 

In  uaohstehendem  sind  die  Hauptabuieeniiigini 
riner  Aniahl  D.  gegeben.  v.  Ltttraw. 
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6,900  i  59.0  I 
«.760  I  4«.4|, 


Deppel- 


Doppel8chen«ll«l(oni«tiveii,  s. 

lokomotiren. 

Doppelsaftenkippert  ein  im  Bauwesen 
war  Verführung  von  Aushubmaterial  in  Gebrauch 
stehender,  auf  Schienen  laufender  Wagen,  dessen 
Kust.-ii  b'-hafs  Entleerung  nach  rwei  Seiten 
geneiet  (gekippt)  werd«i  kann  .Tf>  nachdem 
Geatell  und  Kasten  »ni  Holz  oder  Eisen  her- 
gestellt ereeheinen,  lassen  sich  hölzerne  und 
«»eme  D.  unterscheiden;  s.  auch  Kippwagen. 

Boppelt-T-Ei«en  ,  Formciscn ,  welch''  aus 
xwei  Flanschen  (xler  Gurtungen,  einer  die- 
selben verbindenden  Wand  ^teg)  bestehen  und 
einen  I-Querschnitt  besitzen. 

Doppelweiche  {Double  switch;  Change- 
ment,  m.,  «  double  aiguilU\  oder  drciteili^'c 
Wäche,  Anordnung  sweier  gewöhnlich»-!!,  <»iu- 
Ihdlen  Weichen,  bei  welcher  von  derselben  Stelle 
♦»Ines  nnanterbro<'hen  durchgehenden  gerad»*ii 
Bahngleises  8w»>i  andere  Gleise  nach  entgegen- 
ges*'t/ten  S  ii  r  hzweip'ii.  Bei  svrainftrisi'her 
Bildung  entsteht  die  symmetrische  D.  und 
wenn  die  beiden  Weichen  etwas  gegeneinander 
verstrhoben  werden .  die  D.  mit  nacheinander 
liegenden  Weichen  (Wechseln),  aneh  verschränkte 
Weiche  genannt  (s.  Weich- n 

Uortmand  -  Gronau  -  Kn^^chedpr  Ei««pn- 
b«ta«,  in  der  Provinz  Westfalen  Preußen,  <?<"- 
!*'g»»ne  normalspurige,  eingleisige  Privatbahn  mit 
dem  Sitz  der  Direktion  in  Dortmund,  welche  die 
'Jh.A^j  km  l.uip'«  Strecke  Iiortniund-Kvinjr-Dtil- 
men-Coesfeld-tironau,  sowie  die  im  Hetriel)  der 
tiiederländisolien  Stiatsbahnen  stehende ,  der 
l>  und  den  preußischen  Staatsbahnen  (kgl. 
KUenbahndirektion  Köln  rechtsrheiniseh)  ^e- 
nieiii-i'  h.iftUch  gehörende.  2,81  Um  hucjr  I.ini- 
Itfouaii-Glaaerbrftck  umfallt.  Die  den  preu&i- 


sehen  Ptaatsbiibnen  gehörende,  am  26.  Mai 
ltf»3  eröffnete,  3,77  km  lange  Verbindungs- 
bahn Eving-Dorlmnnd  wird  von  der  J>.  nnr 
betrieben. 

AtiGerdem  besitzt  diese  Verwaltung  nodi 
mehrere  (insgesamt  U  km  lange)  AnsdÜuftgieife 

für  nicht  öffentlichen  Verkelir. 

Die  am  B.  Januar  1872  konzessionierte 
Strecke  Dortmund -Ltinen,  deren  Bau  im  Jahr 
1872  begann,  wurde  am  2S.  NoTember  1874  er- 
öffnet; hierauf  folgte  Liinen-Dälmen  am  ir».  .Tuni 
1875,  Dülmen  -  Coesfeld  am  1.  August  1H7». 
endlich  die  Reststrecke  bis  Gronau  am  30.  Sep- 
tember 1)^75  und  bis  QlaserbrUck  (bezw.  bis 
Enschede)  am  1.  Januar  1878.  Bahnanschlflsse 
sind  V(>rh:uiilen  in  «"oesfHlil.  Itorfniund,  r'nliutn 
und  Oruniiu  an  (Um  Bezirk  der  kgl.  Kisenbaha- 
direktion  Köln  (rechtsrheinisch)  femer  in  der 
in  gemeinschaftlichem  Eigentum  mit  letzterer 
Verwaltung  stehenden  Station  Gronau  auch  an 
die  niederländischen  Hfaatslcihnen 

Der  Fahrpark  bestand  Ende  18»H  aus 
14  Lokomotiven,  20  Pereouenwagen  nnd  1854 
Gepäck-  und  Gftterwiigcn. 

Das  Anlagekapital  besteht  aus  18  Mill.  ML 
Stammaktien  ini<i  J  khmkk»  Mk.  PrioritAta- 
stammaktien.  Der  gesteigerte  Verkehr,  in«- 
bMonder»  die  Entwicklung  der  au  die  Bahn 
angeschlossenen  Kohlenzechen  hat  im  .lahr  IHHl» 
die  Vermehnintr  des  Rollmaterials  und  die  Er- 
weiterung nielir'rer  Halinli'if''  ni>twcn<liir  ge- 
macht. Zu  tlieseiii  Zweck  wurden  neuerdings 
mit  Genehmigung  der  Regiemng  1 500000  lu. 
Stammpriorität.saktien  ausgegeben. 

Die  Einnuhmeu  betrugen  ixH'j  i  (>I7  .'>7o  5Ik., 
wahrend  ili-'  H'  tn.'t>sau-;,Mtien  7SI3  7ri'.)  .Mk,  oder 
41,39X  der  Eiunuhmen  Ix'anxpruchten. 
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Die  D.  gehört  deui  Verein  deutscher  Eiseu- 
HhQTenK'iiltttiigeii  an.  liiibenach. 
Dossiernng^glAichbedeatend  mitB9«chuiig; 

s.  Böschungen. 

Draohenfelsbahn.  'lie  *'r<ti'  In  It.utsLh- 
land  für  den  Personcnvi  rk^hr  »•iuttiiilitete  j 
Zahnradbahn  nach  Svfcrt  in  Kiggenbach  gebaut, 
führt  Von  der  Station  Königswinterdeskgl.  Kisen- 
baiiudiruktionsbexirkes  Köln  (recht srneinisoh) 
auf  die  Höhe  des  Drachenteisens.  Der  Bau  der 
D.,  welche  der  deutschen  (uuumehr  allgemeinen) 
Lokal-  und  Stra&enbahngwdkebaft  (s.  d.)  in 
Berlin  kon/.t'ssioniert  war ,  wurde  November 
lb82  begoniK'n  und  derart  gefördert,  daß  der 
Botrieb    am    1>k   .liiii  rrMlVnvt  wcnlfii 

konnte.  Die  Lange  der  cuiärleivigtii  ötrecke 
betrifft  1Ü20  m  und  der  Höhenuntcrschifd 
»wischen  dem  lu^  hf^ten  und  niedrigsten  Punkt 
225  m.  Die  Babu  hat  eine  Spurweite  von  1  m, 
'Irr  si  hr  kiiiftige  Uberbau  ist  ganz  in  Eisen  kon- 
struiert. Die  gi-öHt«  Steigung  beträgt  200"/^^ 
der  kleinst«  Krümmungsfaalbmesser  180  m.  Die 
Lokomotiven,  deren  Kessel  stehend  gewählt  ist, 
um  die  durch  die  Gefalle  verarsaohten  Schwan- 
kungen des  Wasserstands  möglichst  gering 
lu  machen,  haben  ein  Dienstgewicht  von  18  t 
und  eine  Triebkraft  von  etwa  180  indizierten 
Pferdekräften  und  sind  mit  eiti'-iu  Z;ihnt.riebrad  \ 
und  einem  be«ondem  Zahnbrtiusi;\(i  versehen.  J 
Die  durchwegs  mit  Zahnradbremseii  aus^'-  rüste- 
ten  Personenwagen  sind  den  Aussichtswagen  der 
Rigibafan  nachgebildet  und  fassen  40  Sitzplätze. 
.T-acr  ZuL'  l)t  -.t<ht  aus  Lokom'itiro  und  zwei 
PersüiuuwagLü.  Die  Anlagekosti-u  ^einschließlich 
der  Betriebsmittel)  beliefen  sich  auf  394  6<K)  Mk. 
lt»S9  betnig«n  die  Einnahmen  68  401  Mk.,  die 
Att^^i^n  88  276  Mk.  oder  44,04  %  der  Rin- 
nalinnTi  I  ■  Z  i'ru^'  (l.  V.  D.  E.-V.  188.-^), 

Drahtluttbiihu  (schwebende  Draht-  uuU 
Seilzugbahn,  Luftseilbahn,  Seilriesc,  Hänge- 
bahn), eine  Bahn,  bei  der  ein  oder  mehrere 
Drahte  oder  Sefle  als  Lftufbahn  oder  Gleis, 
in  einer  gcwi^M  ii  Hohr  tthor  fJcni  Bod-  n  auge- 
bracht sind  und  d'u-  zu  lordenidü  Last  entweder 
durch  ihr  Eigengewicht  oder  auch  durch  eine 
andere  Kraft  mittels  besonderer  Seile  gezogen 
wird.  Uber  Bahnen,  bei  denen  Seile  bloß  als 
Zugmittel  od^r  Zuleitnng^mittcl  für  die  Be- 
wpgimg  der  Fahrzeuge  benutzt  werden,  s.  Seil- 
bahnen. 

Das  Zugseil  ist  entweder  gesvbioesea  (end- 
los) und  geatattet  nonnterbroohenen  Betrieb. 

wobei  die  Bewegung  dfs  Sri!«  «;tct';  in  pleirhfm 
Sinn  erfolgt,  oder  die  Fürderung  gtochicht  (bei 
geneigter  Bahnt  mit  nicht  geschlossenem  Seil 
unter  abweobsemder  Umkebniog  der  äeilbewe- 
gung,  wflbei  die  Forderung  entweder  nur  an  | 
firK'iii  Knde  df's  Zugseils  oder  an  hf'idfii  Eiidt  n 
»rbMrhzeitij:  statitindet.  Bei  Bahnen  mit  uuuuU'i- 
Ifiii  h.-nem  Üetiicb  lätt  sich  noch  unterscheiden, 

das  Zugü«il  suglmob  als  Tragseil  dient  oder 
ob  beeoDOere  Zug-  und  besondere  Trag-  od^ 
Laufseile  vnrhandf^n  sind 

UrsiJt  üuglieh  iiu  ist  ilort  zur  Anwendung  ge- 
bracht, wo  ein  anden  >  Fördermittel  nicht  an- 
gewendet werden  konnte,  werden  sie  jetzt 
sonstigen  Anlagen  deshidb  Torgc zogen,  weil  sie,  ^ 
in  der  T.iift  «i  hw-  hnnd,  auCer  für  «Iii'  in  ^'iuIjch 
-Vbständen  aufzustellenden  Tragsiiul.n  keiner 
namhaften  Grundeinlö.sung  bedürfen,  mit  Leich- 
tigkeit Schluchten,  Tb&ler,  Berge,  Häuser, 
Straßen,  Bahnen  und  weitere  GBndemiase  Ober- 


setzen,  von  der  Witteiiiug  wenig  beeinflutit 
werden  und  g^ge  Anlage-  ond  Betri^s- 

kosten  erfordern. 

Für  geringe  Fördermengen  genügen  D.  in 
eingleisiger  Ausfiihrung. 

Schon  in  aittu  Zeiten  benutzte  man  ge- 
spannte Seile,  um  Lasten  zu  fördern  umi  sind 
auch  jetzt  als  einfuchste  Seil-  und  Drahtbahneu 
die  sogenannten  Seil-  oder  Drahtriesen, 
mit  welchen  llnlz.  Steine  u.  d^;].  von  erhöhten 
Punkten  mittels  ihres  EigengewichtH  herab- 

fefördert  werden,  vielfach  in  Gebrauch.  Als 
Frbeber  dieser  Riesen  gelten  die  Förster  Fran- 
kenhftuser  und  Strübin. 

.Sj/ilter  hat  Könit:  Si  ilrie.sen  bis  zu  2100  m 
Lauge  ausgeführt,  bei  welchen  zwei  durch  «ine 
Deichsel  verbundene  Rollen  einen  Wagen  bildeten» 
an  dem  die  thalab  durch  ihre  eigene  Schwere  m 
fördernden  Holzutimme  mit  Ketten  befestigt 
\sui  1  i  Aijj  hintern  Ende  der  Deichsel  war 
ein  iiemmseii  bef»a>tigt,,  welches  nicht  nur  zur 
Rt'gelung  der  Fahi'geschwindigkeit,  sondern  auch 
zum  Zurückziehen  der  leeren  Wagen  diente. 
Bei  der  Kiese  von  2100  m  Länge  war  in  der 
iiitte  dersi']h<>n  ein  Wei  hsel  oder  eine  Aus- 
weichaulage nötig,  damit  der  beladene,  thalab 

fehende  Wagen  mit  dem  hinaufgehenden,  leeren 
reuzen  konnte.  Dies  geschah  entweder  durch 
Abheb*>n  und  Wiederaufsetzeu  der  leeren  Bollen 
od<  r  durch  «ine  selbsttbftiige  AnsweicbTonidi- 
tune. 

Zum  Tragen  des  Gleisseils  gebrattdite  maa 

ver!4chiedene  Arten  von  Stritzf»n. 

Andere  Riesen  rijhieu  von  Dücker  her,  der 
nach  den  ersten  Versuchen  im  Jahr  I  und 
der  Ausführung  einer  D.  für  Gypsforderung 
im  Jahr  1871  zu  Osterode  im  Harz,  im  Jahr 
1ST2  (  ine  doppelspurige.  2'*(>  m  hinge  Seilbahn 
lu  Aletz  aufstellte,  welche  mit  .  iner  Maschine 
von  zehn  l'fcidekraft  bt  trit-ljcn  wurde. 

Beim  Bau  des  Bahnhofs  Uttbergen  der  west- 
fähschen  Eisenbahn  wurde  zur  Beschotterung 
desselben  von  einem  nahe  gelegenen  Berg  das 
entsprechende  Steinmaterial  mittels  einer  auf 
dreibciuigen  Bt>ek>-n  in  Aiintänden  TWilS— ISm 
unterstützten  D.  hei-abgebolt. 

^dllreiche  D.  kamen  in  Amerika  und  Eng- 
land zur  Au>fiihrung  Insb*'  :  n  !  re  hat  Charles 
Hodgsou  numuiglaehe  Ertimiungen  und  Ver- 
be.s!serungen  an  D.  behufs  Führung  in  Bögen, 
Behandlung  von  Neiguugsbrücheu,  Bremsvor- 
richtungen bei  SeilbrOcben  und  VerroUkonun- 
nung  der  Endstationen  gemaeht. 

In  Deutschland  wuixlen  in  den  letzten  beiden 
Jahrzehnten ,  insh-  sond-  i  r  von  Bleichcrt  in 
Leipaig,  470  D.  (Drahtseilbahnen  genaumt)  iu 
einer  Oesamtiäng«»  Ton  500  km  hergesteDt; 
darunter  -ind  is  km  fiir  Bauzwecke,  zur  För- 
derung von  Erd-  und  Baumaterial,  mit  Stei- 
gungen bis  IQOX  und  «ner  Tagesleutnng  Ton 
1160  t. 

Bei  den  Bleichcrt'scfaen  D.  für  ununter- 

hroi  h'  Tieti  Betrieb  in  zweigleisiger  Ausfillining 
wild  die  Lauflmhn  durch  zwei  parallel  neben- 
einander liegende  Drahtseile  oder  KundeLsen- 
stangen,  dieLaufseile  oder  Laufdrihte,  Kebiidet, 
die  an  einem  Endpunkt  der  Bahn  ntt  yer- 
aiiki  rt^  und  an  dem  andern  mit  i\}><-r  Rollen 
wirkenden  Gewichten  bela-sttt  .sind,  i>u  dülj  sie 
eine  ihrem  Querschnitt  entsprechende,  stets 
gleich  bleibende  Swinnaiig  erhalten.  Auf  dar 
Bahnlinie  werden  die  Lauiseil«  durch  hdliem« 
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«der  eisprne  Ciit«rtt1ltsiiiig«n  nach  Fig.  682  a 

p»traf:en. 

lH<-  W.  irhrn  siinl  <hni  j.'\vi-ilif>:>'n  Zw.'ckon 
eatsprechend  T«n>chie<leii  ausgeführt;  eine  Aii- 
ordnung  ist  in  V^.  682  b  dargestellt.  An«  be- 
sonderen Profil''! seil  fjebildete  Schienen  Ter^ 
bindfU  di»^  Kudrii  der  Laufseile  miteinander, 
vo  daß  die  Wagen  anstandsln'^  von  (icm  einen 
Lauf8«Il  auf  das  andere  gelangen  können.  Ein 
an  beiden  Endpunkten  der  Bahn  über  wagrecht» 
Soheib.  n  r,  in  Fi}?.  ^'.3•2^,  geführtes  und  durch 
irgend  fint'  Kraft  in  Bt-wegunj:  gesetztes  Seil 
.ihne  Kude,  das  Zugseil,  Dewirkt  die  Fort- 
bewegung der  aof  den  LaufiBeilen  mittels  zweier 
einiteifie  gelni^erten  nnd  ü«f  tmgekehlten  Rollen 
briiiv'end'  ii  For^lfrw.igen ,  die  dnreh  besondere 
Kupulungsvorrichtuugen  mit  dem  Zugseil  ver- 
bonom  imd  so  tum  Kreiafainf  genmiigen  «erden. 


Stationen  eii^seMMMi,  «O  nehmen  TragroUeUf 
die  an  einzelnen  unterstQtzuugen  angdnneht 

sind,  da.s  Zuu'-il  Muf  In  Fi>r.  ti32c  ist  ein 
Wagen  in  zwei  Ansichten  dargestellt. 

>Ieist  gestatten  die  ttttlichen  Verhältnisse 
die  Beibehaltung  der  geraden  Linie  £Bir  dm 
Lauf  der  Bahn;  ist  dies  jedoch  evs  irgend 
einem  Grund  nicht  ausführbar,  so  kann  die 
Linschaltung  eines  oder  mehrerer  liruch- 
pmdtte  in  beliebigen  Winkeln  dnreh  Anbrin- 
gung von  KrOmmangittnterBtfltnuigen  ennS^ 
licht  Werden. 

Bei  Längi  n  üIht  äOOO  m  \verd>  n  in  der 
Regel  Zwisebt  nst.itionen  eingi'x  haltet,  an  denen 
der  Zugseilbetrieb  unterbrochen  wird.  Ist  die 
zu  überschreitende Bodendäcbe  jedoch  aun&bemd 
eben,  so  läßt  sich  eine  D.  auf  7—8  km  Länge 
ohne  Unterbreehnng  ansfBhien. 


Fig.  «Ma. 


Fif.  «ne. 


Fig.  692  6. 


Hat  ein  gefüllter  Wagen  die  Bahn  in  ihrer 
gaaicD  Unge  dnrchknfen,  ao  ISst  aieb  derselbe 

.vf-lbstthati;:  durch  den  Ausrücker  n,  in  Fig.  ß32i), 
von  dem  Zugseil  und  geht  auf  die  Weichen 
fiber,  während  das  Zugseil  sich  weiter  bewegt. 
Nachdem  ein  Arbeiter  den  Wagen  entleert  und 
ihn  anf  derWeidienschiene  weiter  dem  andern 
T.aufs'  il  zugeführt,  fördert  da.s  ununterbrochen 
Liufende  Zugseil  d.'nsclben  au  da.s  andere  Knde 
der  Bahn  zuröck  1 'i  ' .Vuskupplimg  erfolgt,  hier 
gletchfiaUs  selbstthätig  und  der  Wagen  gelangt 
anf  der  Wtdchensehiene  xn  den  Belad^tellen, 
wird  gefüllt  und  legt  den  pli'iih'ni  Kreisl  uif 
anfil  neue  in  der  beschriebenen  Wtisf  zurück. 
IHe  auf  der  gansen  Bahnlinie  in  gewissi-n  regel- 
mißigen  Abstinden  Terteilten  Wagen  tragen 
während  ihres  Gangs  das  Zugseil.  Werden  jedoöh 
!>•  i  ■  i'iiifretender  zeitwiMlipT  T'nt<  rbrechung 
des  Betriebs  die  Wagen  nach  den  beiderseitigen 


Als  besonderes  Beispiel  einer  über 
nnd  Thiler  in  Tiefen  Neigung«-  nnd  Bic 

tungsänderungen  ausgeführten  !>.  wäre  die 
r2,ykm  lange  Anlage  von  Liker  nach  Vashegy 
im  Gomörer  Komitat  (Ungarn)  zu  erwähnen. 
Dieselbe  überwindet  mit  einer  gr&liten  Neigung 
Ton  SS^  einen  größten  Höhenunterschied  Ton 
,332  m  mit  zwei  Antri'  ?i-t;if  ionni  an  d<  n  beiden 
höchsten  Punkten  lit  r  Hahn  durch  Vermittlung 
zweier  Dampfmaschinen. 

An  der  D.  bei  Niederhausen  a.  d.  Nahe 
wird  der  Wagenbasten  an  der  Endstation  in 
t  infarluT  W.  ise  aus  dt-m  Wagengehänge  aus- 
gehoben, auf  einen  Unt^rwagen  gestellt  und  auf 
Schmalspurgleisen  weiter  gefahren,  so  daß  eine 
Verbindung  von  Schmüspnr-  und  Drahtbahn- 
betrieb stattfindet. 

Zur  Übersetzung  von  Schluchten,  Bächen, 
Teichen  u.  dgl.  sind  auch  D.  in  Form  von 
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«ehwebeadeo  Fähren  f&r  Personen-  ondGater- 
befBrdemng  in  Gtebraaeh. 

Eint'  D.  mit  elektrischem  Betrieb  (soge- 
nannte Telphenige),  bei  welcher  eine  kleine  elek- 
trische Tandem lokomotive  durth  Kupi>elstangen 
gleichzeitig  fünf  Wagen  schiebt  und  fünf  Wagen 
tieht,  ist  durch  Jenkin  in  Glynde  (Grafschaft 
Sussex,  England)  bfjri  iriin  n  und  durch  John  Perry 
im  Jahr  18«<i  vollcmii  t  worden.  Die  Lokomotive 
wird  durch  den  St  mm  einer  Dynamomaschine 
bewegt,  welche  durch  eine  seitlich  aufgestellte 
Dampfmaschine  angetrieben  wird.  Der  Lanf- 
dniht  von  Ii*  mm  Stärke  dient  zugleich  als 
Zuleitungsdraht.  Näheres  s.  Elektrotechnische 
Zeitidirill,  Berlin  1888. 

1  :  10 


mg.  eu«. 


riff.  Ml. 


In  Fabriksräumen  sind  auchD.  als  Hänge- 
bahnen mit  Handbetrieb  im  Gebrauch, 
bei  welchen  die  auf  den  SeÜMi  UUigenden 

Fahrzeuge  von  Ailwitem  unmittelbar  gesehohen 
werden.  roliack. 

Drahtseilbahnen  (Aerial  tramwni/s,  pl., 
«ire-rope-tramwap» ,  pL;  Chemim,  m.  pl., 
de  fer,  fwneulatrai)  im  weiteren  Sinn  alle 
Bahnen ,  bei  welelien  die  Betriebsmittel  durch 
diis  Seil  gefördert  werden.  Im  engeren  Sinn 
spricht  man  von  D.  oder  Seilbahnen  (s.  d.>,  wenn 
diu  Seil  bloft  als  Zugseil  oder  sngleicn  auch 
als  Zaleitungsseil  ffir  den  elektrisehen  Strom  in 
Benutzung  ^ti'ht,  wogegen  al.s  Drahtluffbahnen 
\9.  d.)   oder  schwebende  D.  jene  bezeichnet 


werden,  bei  denen  das  8dl  als  Laufbahn  oder 
Gleis  dient;  doch  ist  diese  Untarseheidang  beut» 

noch  keine  feststehende. 

Drahtseilbrücke  ( \yire-8mj}e}uium-hruiije  ; 
Pont,  m.,  suspenäu  m  fil  d€  fer  ,  eine 
H&ngebräoke,  dsren  Haupttrigor  Drahtseile 
sind;  B.  Bogen-  und  flIagslyHldren,  dann  Bisen« 
brücken. 

Drahtzänne  (  H  M«-/e»«ces  pl. ;  Clötures, 
f.  pU  m  ß  de  fer),  eine  ssitflMI  vom  Bahn» 
kAnrnr  angebrachte  Abspsmuf,  «b  Niehtbe- 
reehtigte  Tom  Betreten  desselben  abinltalten; 

8.  Einfriedigung  der  Bahn 

Drahtxug,  Vorrichtung,  um  einen  Schrau- 
koa,  ein  Kgnal  oder  Weichen  von  einem  ent'> 
femt  liegenden  Punl^t  aas 
m stellen;  s.  AbseblufiTor- 
richtungen.Bahnzustiind^- 
signale  undCentralisienmg 
der  Weichen. 

Drahtsagschranken 
(Draw  -  wir«  -  barner«, 
pl.;  Barrit-rfiS ,  f.  pl.,  <i 
oatcule  mameuiree  ä  di- 
stance),  jene  bewsgUohsn 
Abschlußrorrichtunffen  an 
Wegflbergängen  (Lug- 
oder  Schliig>chranken  I. 
welche  nicht  an  ( »rt  und 
Stelle,  sondern  aus  der 
Feme  mittels  Drahtzug 
bedient  werden;  s.  Ab- 
schlußvorrichtungen. 

Drainage,  Drainie- 
mg  {JJraming ;  J)rai- 
fMjp«,  m.)  Ableitung  über- 
schtissiger  oder  üchäd- 
1  irlirr  Wasser}  s.  Ent- 
wässerung. 

Draia,  Karl  von,  ge- 
boren 1786  zu  Sauer- 
bronn, gestorben  am  12. 
Dezeinlii  T  i-^.'il  ,  Forst- 
meister in  Mannheim,  ist 
der  Erfinder  der  gegen- 
wärtig bei  fast  allen  Bah- 
nen im  Gebniuch  stehen- 
den und  nach  ihm  be- 
nannten Draisine  (s.  d.}. 
Dieselbe  wurde  vom  Eng- 
länder Knight  zwar  ver- 
bessert, aber  der  Name 
des  ursprünglichen  Er- 
finders beibehalten. 

Draisine  (Trotte; 
Wagptmet,  m  ,  (h  tour- 
nec).  Der  Name  I>.  stunnut 
vom  Forstmeister  von  Drais,  der  1817  ein-'u 
zweirädrigen  Wa^n  zum  Selbstfahren  erfunden 
hat.  Die  in  einer  Ebene  fainternnander  liegenden 
Riider  waren  durch  ein  Gestell  verbunden,  auf 
dem  ein  Keitsitz  angebracht  wurde,  vcm  wel- 
chem aus  man  dun  b  wechselseitiges  Abstoßen 
der  FfllM  vom  Boden  das  Fahrzeug  weiterbewegte. 
Abgesehen  Ton  der  erforderlwben  Fertigkeit 
im  Halten  des  Gleichgewichts  und  Lenken 
wurde  der  Mensch  auf  dem  Fahrzeug  mäder 
als  beim  Gehen. 

Dieser  Wagen  war  das  Vorbild  fftr  das 
naohherigeTdocipod,  aus  donsich  die  heutige, 
1831«  zuerst  an^flihrt«  Form  der  D.  ent» 
wickelte. 
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Heute  Versteht  iii»n  unter  D.  ein  leichtes, 
üflVues  Fahrieug,  welches  mit  Sitzplätzen  und 
einer  Vorri»;htung  zum  Vorwärtsbewegen  ver- 
Keheu  ist  und  da«  meist  den  bei  der  Krhaltung, 
lum  Teil  auch  beim  Bau  der  Bahn  besc-häf- 
ti^rten  Ingenieuren  oder  nonstigen  im  Dienst 
fahrenden  Beamten  als  Verkehrsmittel  für  kurze 
Strecken  dient. 

D.  wei-den  in  verschiedenster  Weise  aus- 
geführt; Fig.  dH3a  und  683  6  zeigt  eine  für 
die  rheinische  £i^»enbahn  von  Leonhardi  aus- 
geführte D. 

Dieselbe  besteht  aus  zwei  gegeneinander  abge- 
steiften Hauptträgerii  tt  aus  I-Kisen.  an  wel<  hen 
der  vertiefte  Fußboden  für  die  Arbeiter  aufge- 
hängt ist.  Die  großen  Triebräder  mid  kleinen 
Laufräder  laufen  in  Lagern,  welche  behufs  sanf- 
teren tiangs  mit  eingelegten  Gummischeiben  auf 
den  Hauj)tträgem  aufruhen  und  in  Achsgabeln 
geführt  sind.  Die  Räder  sind  mit  einer  Blechkappe 


Durch  einfaches  Aufheben  eines  Hebels  u  an 
der  rechten  Seite  des  Hauptsitzes  werden  die 
Bremsklötze  s  gegen  das  Treibrad  gedrückt. 
Zum  Ausheben  der  D.  dienen  die  tixeu  Hand- 
griffe u  auf  Seite  der  Arbeiter  und  die  aus-  und 
eiuschiebbaren  r  bei  dem  Hauptsitz. 

Das  Gewicht  einer  solchen  D.  beträgt  etwa 
650  kg  und  die  auf  Steigungen  von  l:2tXX)mit 
zwei  Arbeitern  erreichbare  Geschwindigkeit  25  bis 
30  km  pro  Stunde. 

Die  Abbildung  und  Beschreibung  einer  ähn- 
lichen D.,  bei  welcher  jedoch  die  Autriebhebel 
zwischen  beiden  Radachsen  angeordnet  sind, 
findet  sich  in  Glasers  Annalen  für  G.  u.  B., 
Bd.  XI  (1882),  S.  179. 

Die  hannöverischen  Bahneu  benutzen  D. 
mit  grftßeren  Hinterrädern  und  kleineren  Vor- 
derrädern, deren  Felgen  und  Speichen  aus  Holz 
bestehen;  letztere  sind  in  die  Nabe  hinein 
keilförmig  zu  einer  Scheibe   vereinigt.  Die- 


Fig.  634«. 


Flf.  6Mft. 


derart  verschalt,  daß  die  auf  der  D.  betindlichen 
Personen  durch  die  sich  drehenden  Räder  nicht 
verletzt  wei-den  können.  Die  Bewegung  der  D. 
wird  durch  die  in  der  Zeichtmng  ersichtlichen 
Hebel  h,  wel<'he  durch  die  Handgriffe  //  hin 
und  her  gezogen  werden,  und  durch  die  an  die 
Knimmzapfen  der  Treibräder  angreifenden 
Flö^elstangen  /"  bewirkt. 

/wei  Mann  dienen  zur  Bewegung  der  voll- 
besetzten D..  welche  auf  <lem  leicht  gepolsterten 
Sitz  »<  Flatz  nehmen,  während  der  gegenüber 
befindliche  Sitz  x  von  den  zur  Ablösung  be- 
stinuuten  Arbeitern  benutzt  werden  kann. 

Hinter  den  Treibrädern  befindet  sich  der 
samt  der  Lehne  gei>olsterte  Hauptsilz  un<l  vor 
denselb«'n  in  der  ganzen  Breite  der  D.  der 
Fußtritt 

Der  an  der  Rücklehne  des  Hauptsitzes  rii<'k- 
wärt«  ;ingebrachte  Kasten  I  dient  zurAufnalime 
von  Zeichnungen.  Instrumenten  u.  dgl.  und 
gleichseitig  als  Lehne  für  den  mittleren  Sitz. 


selben  wei-den  beiderseits  mit  Ble<-hplatten  ver- 
kleidet und  durch  Schrauben  zu  einem  Granzen 
Verbunden.  Die  Keifen  der  Räder  sind  au» 
Eisenblech  gebogen  und  mit  Spurkränzen  aus- 
gestaltet. Die  Räder  werdeu  auf  die  aus  Guß- 
stahl erzeugten  Achsen  aufgekeilt.  Das  Gestell 
der  D.  wird  aus  zwei  schmiedeisernen  Lang- 
trägem gebildet,  welche  mit  den  Achsstützen, 
Streben  und  Stäben  den  Längsverband  ab- 
geben, der  durch  die  Achsen,  Sitzbretter  und 
den  Fußboden  zu  einem  festen  Bau  ver- 
bunden ist. 

Um  die  Fahrenden  soviel  als  möglich  vor 
Krschütterungen  zu  schützen ,  sind  zwischen 
den  oberen  rinden  der  Achsstützen  und  den 
Trägern  Gummifedern  eingeschaltet.  In  der 
Mitte  über  dem  Fußboden  liegt  eine  quer  tiber 
den  Wagen  reichende  Welle,  an  deren  Enden 
die  Aibeitshebel  befestigt  sind.  Die  oberen 
Enden  derselben  sind  durch  einen  Ei.senstab 
verbunden,  welcher  mit  einem  Holzgriff  um- 
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geben  ist.  Die  £r»ftttbertragung  der  um  Hebel- 
ende  thStiffen  Arbeiter  findet  durch  Lenksitauge 

und  Knrbil  in  üMichfr  Weise  statt  Dif  D. 
kauii  uiitteiä  tiui.r  iiackeubreinse  m  ihrem 
Lauf  rerzögert  oder  aufgehalten  wwden. 

Tri  Östorp'ieh  fiti'lit  i-'iuv  nach  Patent 
F.  Plank  gebaute  D.  häiitifj;  Atiw.  uduug,  mittels 
welcher  auch  stärkere  Sti  i^Miiii?<«n  überwunden 
werden  können.  Fig.  034  rx  und  G:t4  b  zeigen 
4ie  Form  derselben.  Die  Langträger  best^ben 
aus  U-Ei-.u  und  werden  durcli  einen  T-Qner- 
träger  uu<l  die  beiden  Achsen  verbunden.  I  m 
die  Lager  ist  ein  Winkekn^i  n  ^'i-lic^i  ii,  wt'lehes 
die  Plattform  für  die  Tier  Arbeiter  trägt.  Die 
•ehiniedeisemen  Mderpaare,  von  deneu  eines 
<)<Hi  nirn  ruicl  riin  v  lonomm  Durchmesser  be- 
sitzt, ImIjcii  guüuisi  rut'  Naben  mit  je  einem 
Kurbt'l/.iptt'ii.  Man  kann  die  Kurbelstange  ent- 
weder mit  dem  kleinen  oder  großen  iiäder- 

fiMr  kuppeln ;  im  enterb  fUI  &  Antrieberad 
iir  starke ,  im  zweiten  Fall  als  Antriebsrad 
fiir  schwache  Steigungen.  Die  D.  besitzt  eine 
HebelbniMs«',  die  sowohl  vom  vordirtn,  ;Ü8 
als  auch  vom  hinteren  Siti  aus  gehandhabt 
«erden  kann.  IMe  Bremse  (ttr  im  Sits  beim 
kleinen  Raderpaar  kann  auch  «ils  eine  Spindel- 
bremse eingerichtet  werden.  Die  1>.  hat  sechs 
isitz-  und  vier  Stehplätze,  letztere  für  die 
Arbeiter,  öie  wiegt  DUO  kg.  wird  in  der  Ma- 
schinen- und  Waggonbanftbrik  in  Emmering 
(Wien)  erzptipt  und  kos^tet  500  fl.  5.  W.  Bisher 
sind  120  Stück  bei  verschiedenen  Bahnen  in 
Gebrauch. 

Eine  Ähnliche  £inricht«iig  wie  die  vorbo- 
sebriebene  zeigt  die  vom  Obmttasebinenmdster 

Ingenieur  Reinherr  fiW  dlt-  türkischen  Bahnen 
gebaute  D.  (s.  Rühlmanu.  Maschinenlelire). 

öhler  in  Wildegg  (Schweiz)  hat  in  Paris 
1889  eine  D.  au-^rcstellt,  welche  eine  wesent- 
liche Verbf.ss€i  uuir  niifweist.  Dieselbe  ist  so 
gebaut,  daß  auf  d'-r  Tluilfahrr  d-r  H.tri-'bs- 
hebel  stille  steht,  während  bei  der  Bergfahrt 
mit  kleinerer  oder  grtfterer  Ubersetzung  ge- 
fahren wi  rdcn  kann.  Sie  befördert  neun  Mann. 

Um  das  Schaukeln  zu  vermeiden,  welches 
«atslehtt  wenn  die  dopnelarmigen  Hebel  der 

D..  welchf  Uli  ihtrii  Qnffshuifrfn  von  di'ii 
Arbeitern  in  hin  und  lit-r  ^r-dn  iidf  Huwoguni,' 
gesetzt  werden,  hat  man  di-  i^iu  rstangen  aucli 
in  d<>r  Mitte  um  einen  senkrechten  Bolzen  drehbar 
gelagert,  .so  daft  die  find««  der  Querstange  | 
>i<  h  immer  in  «ntgegiangiMetstor  Bicmtnng  be-  | 
wr^'t-n.    _  ! 

I  ii-'  riicrtr.t^jriirig  di>r  Kraft  der  Arbeiter  auf 
die  Triebräder  geschieht  bei  D.  auch  wohl  durch  i 
«ine  Kurbel  und  RiemenTorgelege.  ! 

Um  mit   L^Torirrrr  ri.'schwindi^'kiMt  ('50  bis  ' 
70  km  in  der  Stunde)  fahren  zu  können,  hat 
mau  auch  Dampfdraisinen  erbaut.   Eine  | 
solche  besteht  aus  vier  Rädern,  wovon  zwei  als 
Triebräder  dienen,  und  einer  atif  f  iu'  tn  starken  | 
Kaliiiirii  ;uifgesetzten  I >.iiiii>l'iii,i-i  hinr  mi^  -te-  , 
heiidi  III  Köhn-nki'ssel.  Hin  besonderer  gm-hlos- 
seu' :  I'i  iMin.'iit  nim  liegt  über  der  Laufaohse. 
imd  der  als  Tender  dienende  Waseerkasten  ist  j 
kn.npp  an  die  Buffer  gortickt  l 

In  neuerer  Zeit  wurden  D  gebaut,  welche  ' 
ähnliche  Ausfeihrungen  wie  die  Vidixip'  d    be-  | 
sitzen,  sehr  b'irht  zu  bewi-gm  und  jm  h  ui 
bremsen   sind     !>  i    I.'  ibungswiderstand  ist 
hierbei  ein  sobr  geringer. 


Ein  solches  vierrädriges  Fahrzeug  (Quadri* 
cycle)  wurde  am  franxAsischen  Ostbannbof  in 

Paris  erprobt:  e<<  sollen  damit  30  km  pro 
Stunde  zurückgek^  werden  können.  Dasselbe 
bietet  fiir  zwei  Personen  Platz  und  kann  von 
einem  Arbeiter  aus  dem  Gleis  gehoben  werden. 

Bin«  in  Amerika  Ar  Babuwirter  und  Bahn- 
meistt  r  fast  allgemein ,  vereinzelt  auch  in 
Deuisrhland  und  Österreich  verweudtt«  h. 
besteht  aus  einem  L'i'WiiliiiIi<  Ii  mit  zwei  Sitzen 
'  versehenen  Hohtgeätell,  in  welchem  swei  auf 
I  einem  Schienenstrang  hintereinander  bufende 
liüdiT  gf'lasrrf  «^ind,  von  welchen  das  gröf^i-re 
diu»  Triebrad  ist  und  durth  eine  mit  Händen 
und  Füßen  auf  einen  Hebel  mit  Zahnrad- 
mechanismu>  ausgeübte  rudernde  Bewegung 
in  Drehung  versetst  wird.  Ah  StStipunkt  dient 
ein  auf  der  zweiten  Schienf  lauf.  ridi>^,  mit  d'>m 
Hauptgestell  d»U"ch  ein  Gtätaiigf  verbundene-» 
drittes  kleines  Bad.  Diese  ein-  oder  mehrsitzigen 
Fahneuge  wurden  in  großer  Zalil  durch  die 
Finna  Heniy  W.  Peabody  ft  Comp,  in  Booton 
geliefert. 

Eine  ähnliche  wie  die  vortrvvähul<;  l'oim 
des  Eisenbulmfiievole,  System  Ruscher,  wird 
in  der  Maschinenfabrik  E.  KQbne  inWieselbuig 
(Ungarn)  erzeugt.  Sie  ist  fdr  FuA-  oder  Hand- 
betrieb (  iu-  oder  aiirh  doppelsitzig  eingericli!' t 
Littnatur:  Uigau  f.  d.  Fortschr.  d.  Ei?.»u- 
bahnwesens,  Jahr^-  1H71  u.  1873;  Rühlmanu. 
Allg.  Maschineidenre,  IIL  Bd^  Leipüg  l&7ti; 
Heosinger,  Handbuch  f.  spee.  iHsenbuutechnik, 
IL  Bd..  Leipzi^r  l^^'.]-.  Mcvir,  (Jrundzüge  d» 
Eisenbahnmasch int-ubautä,  i><:iiiu  1885;  (ilasers 
Annalen,  XX 11  Bd.,  1888.  Spitzer. 
Drnisinfahrten,  s.  Babnwagenfahrten. 
Drehbank  {Lathe,  turmng-lathe;  Tour, 
m.),  Werkzeugmaschine  zur  Ansfllhrung  der 
I  Dreharbeit  an  Werkstücken. 
I       Im  nachstehenden  soll  zunächst  die  Dreh- 
arbeit  (das  Drehen)  besprochen,  hierauf  in  die 
I  Beschreibung  der  Bestandteile   der  D.  und 
der  in  Kis'-nhaliinverkstaltf II  hauptsariiluli  zur 
i  Verwendung  kommenden  Drehbankart'  ii,  d  um 
i  der  wichtigsten  Drehwerkzeuge   t  iug.ganiion 
I  und  endlich  der  für  D.  erforderliche  Kraft* 
bedai-f  behandelt  werden. 

I  Drehen  (Dreharb.id  ist  iene  Art  d-r 
mi'i'liiiaischenBeArbeitung,  bei  welcher  von  nnem 
in  rmdrehung  gesetzten  Werkstück  mit  Hilfe 
eines  in  langsam  fortschreitender  Bewegung  be- 
tindlichen  schneidenden  Werkzeugs,  des  Dreh- 
stahls, s.  birlitcnweise  Material  weggettommen 
^abgedreht)  wird. 

Ist  die  Drehungsachse  des  Werkstücks  ihrer 
Lage  nach  unveränderlich,  so  lassen  sich  in  Be- 
zug auf  dit'  fortschreitende  Bewegung  des 
Werkzeugs  folgende  Fälle  untersrhi'id'-n: 

1.  Bewegt  sich  der  Drehstahl  parallel  sur 
Drehungsachse  des  Arbeit.sstücks,  so  erzeugt  der» 
selbe  an  letzterem  eine  Cylinderfläche,  und  zwar 
außen,  wenn  das  Werkzeug  am  äußeren  Umfang 
des  Ai  Ii'  it-stücks  angreift,  oder  im  Inneren  des- 
selben, wenn  das  Werkzeug  im  Inneren  des 
Arlieit.-'stücks  Material  wegnimmt.  Die  erst« 
Art  wird  Cvlindrischd  rehen,  die  letztere 
Ausdrehen  oder  Ausbohren  genannt. 

Krld'.gt  die  Bewegung  il's  jinlistahls  in 
einer  Geraden,  welche  die  Drehungsachse  des 
Arbeit-'stiick'^  >ohueidet,  so  wird  au  letzterem 
Kr.      /  Itliiohe  erzeugt,  welche  Arbeit  al» 
Küui^clidreheu  bezeichnet  wird. 
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Wird  ilis  Wi'ikz.  iitr  n;irh  fiiit-r  helicbifTfn 
Linie  geführt,  w.  lrli.  mit  dt-r  Urchungsaohsf 
in  einer  und  ders«dbi  n  KI)>  iio  VwgX,  so  erfolgt 
(ü«  GestaltMiiir  des  Arbeitt^stacks  xu  eiaem  Ko- 
tetioiuki>rj>  r,  donen  Erzeugende  die  Fflbltings- 
linie  des  W.-rkzfugs  ist, 

4.  Erfolgt  die  fortschn-itcndi'  liewt-giuig  d''s 
Werkzeugs  senkrecht  lur  ümdrehung^achse  di  s 
Arbeitsstttcka,  so  wird  an  letzterem  hierdurch 
ein  ib«M  Fliehe  eneugt ,  welche  tenkrecht 
Mif  der  Orehun^aohse  steht  Difsi-  Art  dea 
Drehena  wird  Plaudrehtu  genannt. 

Im  GtafMMtS  nm  Plaudrehen  wird  daa 
Drehen  von  Körpern  zu  Itotationskttrpero, 
woxn  auch  Cjlinder  und  Kegel  gehören,  Band- 
dreh en  g.nannt. 

Wenn  die  Drehungsathse  de»  Werkstücks 
nicht  festliegt,  sondern  während  der  Umdrehung 
entweder  in  ihrer  Lingarichtung  hin-  und  her- 
bewpgt  wird  oder  auch  senkrecht  auf  ihr« 
Lrin;j-n  )i'iui^'  H<'weffangen  ausfiihi!.  mliT  wenn 
bei  fe>tli.  ;:.  iiiit'r  Drehungsachse  die  Entfernung 
des  Werkzeugs  vun  der  Drehungsachse  während 
«iner  Umdrehung  veränderlich  ist.  so  entatehen 
hierdurch  sehr  mannigfaltige  Formen. 


wühfi-n  l  d<T  r>rehuiig  des  Arbeits.>tück8  naeh 
einer  Rieht mi;,',  in  letzterem  Fall  findet  ein 
ununterbrochener  Angrifl'  des  Werkzeugs  statt. 

II.  Ha  uptbestivndteile  der  Drehbänke. 
In  mehr  utler  minder  reränderter  Form  kom- 
men bei  allen  D.  folgende  Uanptbestand- 
teile  vor: 

Das  Bett  oder  Gestelle, 

der  8pindi  l  vr  uek  und  d-'r  lieit^toek. 

die  Auflage  für  das  Werkzeug  (bupport). 

Der  Zweck,  sowie  die  wesentlichste  Ein- 
riehtung  di»ser  Bestandteile  sollen  unter  Zu» 
gruudleguug  der  Zeichnung  einer  sogenannten 
Supportdrehbank,  Fig.  686  a,  im  nachstehenden 
erli^utert  werden 

Das  Bett  A  besteht  aus  zwei  horizontalen, 
hochkantig  liegenden,  gußeisernen  Tnvg.-ni. 
Wangen  genannt,  welche  an  ihren  oberen  Flä- 
ehenbeartieitet  und  entweder  auf  entsptechend 
geformten  Füßen  oder  bi'i  sehwereii  Bänken 
unmittelbar  auf  dem  Fundament  montiert  sind. 
Das  Bett  ist  entwinler  mit  «^'erailen  .«l.'r  mit 
gekröpften  Wangen  ausgeführt,  wie  in  Fig.  ö35b 
dargestellt. 


J  Bett  fljekröpft) 

a,  FQtte 

Ji  .<)i>ia(l«litock 

C  Relutock 
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»  8yia4«l 

8  KpltsmkShe 

L  DnUtef» 


Fig.  635  a 
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Diese  .\rten  des  Drehens  werden  mit  Pa  ssig- 
drehen  bezeidmet.  Du*  Uvaldrehen  ist  ein 
specieller  Fall  des  letzteren. 

Die  Wichtigkeit  des  Drehens  beruht  ror- 
wiegend  auf  setner  Anwendung  aar  Herstellung 
Ton  Rotationskörpern,  welche  mit  glejrh.  r  <ie- 
nauigkeit  und  SchueUi|^t  auf  keine  andere 
Art  der  mechanischen  Bearbdtvng  eneugt 
werden  können. 

Hanptslehlich  werden  Metalle  und  Holz  ge- 
dreht 

Die  zum  Drehen  verwendeten  Norrieiitunf^en 
sind  der  Dreh  stuhl  (aussehlietlich  für  ganz 
kleine  Uhrmacher-  und  Mechanikerarbeiten) 
und  die  Drehbank. 

Der  wesentliche  rnferschieil  b-ider  liegt 
darin,  daß  zum  Betrieb  des  Drehbluhl>  der 
Arbeiter  nur  die  Ilande  benötigt,  wobei  ilas 
Arbeitsstück  mittels  eines  Bogena  in  ähnlicher 
Weise  wie  der  RoUenbohrer  (s.  Bohrapparate) 
in  wefhsplnde  Fmdrebung  versetzt  wird,  wah- 
rend beim  Drehen  initteU  der  Drebl»ank  der 
Arbeiter  Hände  und  Pttße  gebraucht .  oder 
auch  eine  beeoodere  ffiotori»cheBetrieb«kraft  ver- 
wendet wird  and  die  Drehung  de<i  Arbeitsstücks 
fortwährend  nach  dersellu  n  Hl  h'itnL.'  >  rfo!_'f. 
Im  erstereu  Fall  schneidet  <ler  i>reli-<tuhl  nur 


Bei  gekri'pft.'ii  Wangen  können  ( iegenstinde 
von  groijeieni  Durchmess^T  abgedreht  werden, 
insofern  die  Bi-eite  des  Arbeitsstücks  die  Lange 
der  Kröpfung  nicht  überschreitet.  Auf  den  be- 
arbeiteten Flächen  der  Wangen  ruht  der  Spindel- 
stoek,  der  Reitstm-k  und  der  Support. 

Der  Spiudelsluck  Ii.  welcher  am  linken  Ende 
des  Betts  unverrückbar  befestigt  ist,  besteht  im 
weeentUchen  aus  zwei  zusammengegosseneu 
Statsen  fDocken),  in  welchen  die  Spindel  ge- 
lagert ist 

Die  .Spindel,  deren  Achse  genau  parallel 
zur  Läuffsriehtung  der  Wangen  liegen  mufc. 
ist  eine  VVeile,  weiche  die  AutriebsTorrichtung 
triigt. 

Die  Lagerung  der  Spindel  erfolgt  mwShn- 
lieh  in  geteilten  Metiilllagern  mit  eylinorischen 
Lagerlaufen,  zuweilen  auch  in  geschlossenen 
konidcheu  Büchsen  ans  Stahl  oder  Botmetall. 

Nur  bei  kleineren  D.  ruht  die  Spindel  auf 
di-r  einen  Seite  in  einer  konischen  Büch-<>-, 
wahrend  das  linksseitige  Ende  durch  die  Öpitze 
einer  Schraube  geführt  ist,  wdohe  durch  die 
linke  Stütze  gehalten  wird. 

Das  vordere,  freilaufende  Ende  der  Spindel 
id-r  Spind»  lkn]>f)  ragt   über  das   Lager  dw 
l  Stütze  uiuuuä  und  ist  mit  einem  äußeren  Qo- 


l 


Digitized  by  Google 


Drehbank 


winde,  sowie  mit  eiuer  kegeltormigeu  Stahl- 
ipiize  (flem  Körner)  veraefaen. 

Au  dAinSpiiMlelkopf  wird  der  zu  bearbeitende 
Gflgenstioid  «iwt  befestigt  (eiogespannt),  daft 
die  T'milrehttDg  der  Spindel  noh  auf  denseUMn 
überträgt. 

D«r  Aatlilib  dw  Spiinl*  !  erfolgt  mittels  Rie- 
mea  Ton  einem  geeignet  jg^elageiteu  TraoMous- 
•fmuTorgelcge;  nur  m  Ueuwran  D.  wird  deren 
Antrieb  mittds  Schnur  oder  Dumaaite  bewirkt 


Die  Abstufungen  lier  beiden  titufeiis(  h<'iWii 
fallen  nach  entgegengesetzter  RichtuuK  ,il>,  uiul 
müssen  die  zusammeitt^örigeu  Durchmesser 
derart  gewiblt  ntXn,  mA  die  Bedingmig  der 
gleii  hlilcibeii'l.'ti  Rii'iiii>iilftnge  erfüllt  wird. 

Kür  liie  Bearlx'itung  von  schwaehen  Schrau- 
benbülzen,  kleineren  Metallteileii  mid  Holz  ist 
der  direkte  Autrieh  mitteis  Stufeuscheibe  aus- 
reiob<»d  .und  dieie  daher  auf  der  Suiudel  fix 
aufgekeilt 


Fif.  «asfl. 
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Fig.  U«*. 


Nai'Iiilim  auf  i'ili>T  l>i>'hbaiik  tieg.'ii^täude 
von  veiM-hiedenem  Material  unter  Anwendung 
Ter^ehiedcno*  Schnittgeschwindigkeiten  und  Ge- 
genstände Ton  Terw'hiedeuem  Durehmesser  be- 
arbeitet werden  müssen,  so  ist  es  nötig,  die 
rniilrebungsgeschwindigkeit  der  Spindel  Indem 
zu  können. 

Um  den  Wechsel  der  Geschwindigkeit  auf 
leichte  Art  zu  ermöglichen,  sind  die  Antrieb- 
scheiben  an  äpindel  und  Voi^'elege  als  tjtufcu* 
Kcheiben  (Biemenkonus)  ausgeführt 


Fig.  «6«. 

.Inders  ist  dies  bei  D.. 
welrbf  für  dif  Bi-arbeitung^ 
Von  Gegenständeu  von  grö- 
Cierem  Durchmesser  oder  Ton 
härterem  Material  bestimmt 
sind.  Hier  reicht  die  einfache 

<it*s(hwiti(li^'lv.it-aii(lerung 
mittels  Kiemenwel■h^els  nicht 
aus;  ee  ist  daher  die  An- 
wendung einer  liäderOber- 
setzung  nötig,  welche  naoh 
b>  <i:irf  ••in-  und auegesohaltet 
werden  kann. 

Der  Spindelstock  einer 
Su]t]>ortdrehbank  ist  in  der 
Keg.l  mit  doppelter,  sel- 
ch wiTi-n  IJänkiii  mit  drei- 
fach e  r  Räd  ••  rii  b  «rse  t  zuuK  ausgeführt.  Die 
Anordnung  eines  SpimlelstoOES  mit  doppelter 
Räderüberaetzung  ist  in  Fig.  mca,  GS6/>  und 
ßSßr  ersichtlich.  Hie  Spindel,  welche  im  Tor- 
liegi'iidi'u  Fall  in  «  vlindriv'  henMotalllageru  rtiht, 
trägt  ein  f^•••t  auVgeki  iltes  Stirnrad  und  einen 
lose  laufenden  Riemenkonus,  <ler  mit  einem  Ge- 
triebe verbunden  ist.  Paralbd  ztir  Spindel  ist  ein 
Ridervorgelege  gelagert.  Rad  und  Getriebe  des 
Vorgeleges  stehen  mit  dea  Bidem  der  Spindd. 


:1 
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im  Eingriff.  Bei  «ingerflcktem  Vorgelege  wird 
die  Spindel  jhre  Drehungsrichtung  beibehalten, 
al'-r  'Ii'iu  UIvTsctziingsviThältnis  der  beiden 
Käderpaare,  gewöhnlich  1:8  bis  1  :  10,  ent- 
sprechend langsamer  rotieren  als  der  lose 
laufende  Riemonkonus.  Das  Ein-  und  Ausrücken 
des  Rädervorjreleges  erfolgt  entweder  mittels 
excentrischer  Lagerung  oder  durch  achsi;ilr> 
Versohiebung  der  Vorgel^weile;  erstere  An- 
oidnmif  ist  in  Vig.  6Wa  dargestellt  Bei  aus- 
gerOcktem  Räderrorgelef^e  wenl-  ri  Rid  und 
Riemeukoiius  durch  eine  ilituehmerochraube 
pekuppflt  und  rotiert  dann  ditt  Spindel  mit 
ieaer  (Geschwindigkeit,  die  ihr  durch  dea 
Ktftnenkonaa  nmuttolMr  erteilt  wird. 


Fig.  638  zeigt  ein  Deckenvorgelege  zum 
Schrauben-schneiden  mit  offenem  und  gekreuztem 
Riemen,  wobei  letatonr  iw  Rlloldieiragiiiig  dM 

Supports  lii.-nt. 

Der  Reitstock  C  (früher  Spitxdocke  genannt) 
befindet  sich  auf  der  rechten  Seite  des  Betts 
und  wird  beim  AbdidMD  Ton  lii^rea  Arbeits- 
stücken,  Böllen  u.  dgl.  mm  ffinspimMii  der- 
selben verwendet  (Fig.  639  a,  &,  c). 

Er  b'-^' -  lif  aus  einer  Grundplatte ,  dem 
Keitstockfub  und  einem  parallel  zur  Eben-' 
der  Wiuigen  liegenden  cylindrischen  Teil,  wel- 
cher mit  der  Urundplatte  eutuprechend  ver- 


Fig.  6SS. 
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Dm  TorerwUinte  Trui»- 

missionsTorgelege  ist  eine 
in  zwei  Litgern  (Decken- 
oder Wandlager)  gefOhtta 
Walle,  weiche  einen  Biemeii- 
konns  (den  fH^naniiten  Oe- 
genkniius  ,  d.T  trb-ii  he  Ab- 
8tufung»  n  wie  jener  ;ui  der 
Drehbaiikspindel  hat.  sowie 
die  fär  den  Antrieb  erforder- 
Ueben  Riemenscheiben  trigt 

Dio  Antriehriemenscbeiben  (VdlMiieiben) 
sind  auf  der  Welle  aufgekeilt,  wihrend  die 
Leerscheiben,  auf  welche  der  Kiemen  behufs 
Abatelleu  der  D.  gesehobea  wird,  lose  auf  der 
Welle  rotieren. 

Der  Riemen  wird  mitt^-ls  r,ahel  und  Stan^ 
auf  die  Leer-  oder  VoUscheibe  gerückt,  m 
naehdem  die  D.  in  Gang  gwetifc  odw  abgwtelit 
werdea  solL 

Flg.  6S7  stellt  ein  Deekenroi^elege  mit  Voll- 
vad  L«erscheit)e  dar,  wie  solobe  tom  Egalineren 
giabräucblich  sind. 

EwqrklopMle  iw 


4 


A  B«tt  der  Drehhiok 

C  Reitotock.  lum  KoniMhdnMa 

seitlich  Terstcllbar 
f,  UeiUtockob^rtcil 
r,  KeiUtockuoteraaU 
e,  Aniogplatle 
€^  Ätungsehnnb« 

Spindel  sui  TentailMl  to 

BdtrtMb 
c,  RaitstockttoB 
e,  8t»Bcpind«l 
c,  SehlaBb&ehfO 
r,  llandrud  VtM 

des  Stolies 

Ct|Kl«iniDboU«n 
•i  KlnMr 


Im  cyUndHaelMB  Tdl  be- 
findet -irh  ritle  initf.!s 
Schmube  und  tjnö'rad  ver- 
schiebbare Stahlhülse  mit 
KOraar  (der  Aeitnagel),  waloha 
mit  einer  Klemnueliraabe 
festgestellt  wird. 

Die  A'  lise  des  Reitnagels 
mnA  genau  in  gleicher  EUihe 
über  den  Wangen  wie  die 
Achse  der  Spindel  lio^n. 
DerReitstoi  k  i-t  auf  di'u  Wangen  verscniebbar 
und  kann  durch  eine  Klemmschraube  festgestellt 
werden.  Gewöhnlich  ist  derselbe  auf  einer  be- 
sonderen Grundplatte,  der  Reitfitookplatt^  auch 
seitlich  rerstelloar,  um  Gegenstinde  kontaoh 
drehen  zu  können. 

Das  Einspannen  der  Arbeitsstücke  erfolgt 
je  nach  der  Form  derselben  und  nach  der  Art 
der  auszufahrenden  Arbeit,  entweder  nur  mittels 
Vorrichtungen,  welche  auf  dem  äußeren  Ende 
des  Spindelkopfes  aufgesehraubt  werdi  n,  oder 
swischen  den  zwei  Stahlspitsen  des  Spindel- 
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und  lieitstooks,  in  weloh  letaterein  Fall  das 
Arbeitsstück  durch  einen  mit  der  Spindel  fest 

Terbundfiii'ii  Mitiirhni'  r  in  Uniilrchun^'  irusetzt 
wird.  l>ie  Arb»4fhsUuke  müssen  vor  dem  Ein- 
spunniu  zwisolien  den  Spitsen  c«atri«rt  werde» 
(S.  C+'ntrierappiirate). 

Von  don  crstgeniuinton  Flinspaiinvorricli- 
tuDgcn  sfien  orwähiit:  di>_'  Planscheil"'.  Fi^' 
au  welcher  die  Arbeitsstücke  mittels  äpann- 
kloben,  Fig.  G41,  befestigt  werdeu;  das  liohr- 
futter,  das  UniversaleiaspiUinfufter ,  die  Uiii- 
versaleinspannscheibc  (s.  Centrierapparate). 

H'  iin  (ii'hDviich  i].  -  .Nfitriehniers,  Fig.Gl2,  wird, 
namentlich  beim  Kunddndien,  am  Arbeitsstück 
ein»  Klemme  (das  Her«),  Fig.  043,  ungebraeht, 
welche  vom  Mitnehmer  gelalit  wird. 

I*ängere  Arbeitsstücke  b<'dürfeii  zur  Ver- 
meiiiuiip  d••^  \'ih!lri-i'ii>  i 1il,i<_'.'tis)  eiütT  oder 
mehrerer  UnterstützuuL''  ti.  wi  khe  teils  in  un- 
mittelbarer Nähe  des  \V.  rk/.i  ugs,  teils  in  be- 
■jfiinmtMi  Abstämlen  »wischen  Spjidel-  und 
litiitstock  augebracht  werden.    Hierzu  dienen 


Der  F«ß  ruht  auf  dt-n  Wangfen  auf,  und 
läßt  sich  an  iedem  beliebigen  Ort  zwischen 
«Spindel-  uDii  fvitstoik  miit-1-  .Viiziitr-rli raube 
in  jener  Lage  feststellen,  welche  die  Bearbei- 
tung des  Gn^enstands  erfordert. 

/ur  Bearheitung  größerer  Gegenstände  oder 
.solcher  ton  härterem  Material  ist  die  fr.if 
Fühnmg  des  Di'  li^t.ihls  auf  der  Auflagr  keine 
genügend  sichere  und  können  insbi'son<l<'re 
Gegenwände,  deren  Bearbeitung  eine  gerade  fort- 
Kcbreilendi'  Bewegung  des  Mosers  eilordert,  mit 
der  Hand  nicht  mit  genügender  (ii-nauigkeit 
ge<lreht  werden. 

In  diesen  Fällen  ist  eiu  fester  Werkzeug- 
träger, der  Support  erforderlich,  in  den  der 
Drehstahl  eingesjiannt  wird  und  mittels  des.<;en 
letzt«'rer  sowohl  parallel  zur  Spind''lachsie  als 
auch  seukr-i  ht  ;iuf  diese  Iii' hruü^'  li..wegt 
werden  kann.  Außi-rdem  soll  der  Suni>ort  smcli 
eine  gentdlinige  Verschiebung  des  Werkzetlgü 
schief  zur  Spindelachse  gestatten.  Durch  ent- 
sprechende Kombination  dieser  Bewegungen  ist 


tif.  MO. 


P 

(IM* 
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Fi*.  Ml. 


Flg.  MS. 


T 


^  r 


Fig.  Mi. 


Flg.  648. 


Flg.  M9. 


verstellbare  Lager.  T.tin.  tT.  n  faii.  Ii  Si-trvt.'rkt- 
g'>n;innfK  welt  he  »-nt weder  als  mitgeiu-nde  Lu- 
n<  tten,  Fig.  «■>44,  dem  Werkzeug  in  stets  gleich 
bleibcndeia  Abstand  folgen  und  auf  einem  mit 
dem  Support  verbundenen  Schlitten  befestigt 
sind  od<  I  Lunetten  »uf  dem  Bett  an- 

gebracht Wrnitll. 

i)ie  tixe  Luu<tte,  Fig.  04"»,  wird  auch  beim 
Abdrehen  der  Kttdttäcben  und  beim  Bohren 
ttngerer  Gegenittinde  verwendet. 

fber  das  Bohren  anf  derD.  s.BohrappftFate 
uml  ( titrierapparate. 

Vau-  1  ührung  des  Werkzeugs  (des  Dreh- 
etfthlii,  Messers  oder  Mei&eL$)  dient  die  Auflage 
oder  der  Support. 

Für  kli  im-  1>.  und  insbesondere  fiir  Holz- 
drehbauki  wird  die  Auflage,  Fig.  »Uti,  ver- 
wendet, auf  welcher  der  Drehstahl  mit  freier 
Uand  gehalten  und  geführt  wird.  Dieselbe 
beetebt  aus  einem  T-ftirniigen  Stück,  welches 
in  riii'r  mit  einem  Fuß  versehenen  Hiii^e 
drehb.ii  mid  lot reibt  verschieblnir  ist.  Der 
Stiel  'I  ;  T- förmig* n  Auflage  kann  in  <iif- 
.sprecheuder  Höhe  mittels  Aulugachraube  fest- 
gestellt werden. 


es  möglich,  das  Werkzeug  nach  einer  beliebigen 
ebenen  Kurve  zu  führen. 

Den  obersten  Teil  des  Supports  bildet  ilas 
.MessergebÄuse;  die  unterhalb  desselben  befind- 
liehen,  di«*  Bewegung  des  Drehstabls  rermit- 
telndeu  Teili  1»  -r  hen  aus  senkrecht  aufeinander 
geführten  ^>lilirt.n.  Der  auf  dem  Bttt  auf- 
iagenide  T  i'  Supports  wird  durch 
L'uterplatte  gebildet. 

Bei  Handsupporteii  wird  die  Unterplatte 
an  der  dutch  die  aU'^zuführeiide  Arbnt  beding- 
ten Steile  der  Wangen  befestigt. 

Für  das  Kon isehdi  eben  wird  entweder  die 
Uiiterpktte  in  entsprechend  schräger  Utcbtung 
festgestellt,  o«ler.  fall»  die  ünterplatte  an  den 
Wang« II  gefiiliil  's",  liem  durch  die  SchlitTen 
gebildeten  frupportuljerteil.  weli  her  dttUU  mit 
der  rnteq»latte  dnlibar  verbunden  sein  muß« 
allein  die  erforderliche  Schrägstellung  gegeben. 
<  Die  Schlittenbewegung  erlolgr  mittebt 
Schraubeiisiündeln  und  hier/u  u'' hörigen,  fest- 
gelagerten  Muttern.  Am  Lude  j-  lier  Sehrauben- 
spindi'l  befindet  sieh  ein  \  ierkant  zum  An- 
stecken einer  Handkurbel  oder  eines  Schalt» 
Werks,  Fig.  047.  Zur  Erleichterung  der  Veiv 
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ütelluag  des  Supports  ist  bei  Handsupportdreh- 
bänketi  häufi),'  Üiiijrs  der  Wanp-ii  eine  Zahn- 
stango anpebrarlit,  iIiT(  ii  zn;^.  iiöri','"-  (Jctiirli.' 
in  der  mit  Fiihr(iii).'.  ii  vcrMlifU^-n  Uuterplatt»' 
gelagert  ist;  <ii<'  Utthätigung  des  Ctetriebes 
«rfo%t  mittels  einer  Handkurbel. 

Bei  den  solbstf hfttipen  SJupporten  der 
K ga Ii  >  i  r  l>ä II k t'  ist  di.-  l,^iitf rplattf  als 
8upports4-hlitten  ausgubildel,  di  r  li>  im  Kgali- 
sicren  längs  der  mit  piumaÄisi  li  n  i  ührun^s. 
leisten  versehenen  Wangen  Terscbobuu  wird. 
Biese  Verschiebung  cb>r  Onterpkitte  und  diunit 


diese  mittels  lianrlliebel,  in  und  außer  Eingriff 
mit  der  ijeitsi)in<l.-l  frebracht  werden  kann.  Znr 
rauheren  VfiscliiihiriL'  i  --  .Supports  mit  der 
liand  dient  ein  kh-iiies  <ii't  riebe,  welches  ent- 
weder In  die  Schraubengäugc  der  Leitspindelt 
oder,  wenn  die  I).  mit  Zahnstangen  VBrsefaai 
ist,  in  letztere  eingreift. 

Zum  s('ib.«tthatipt-ii  I'Iaiidnht'n  auf  der 
t^lisierbauk  hl  in  der  Uuterplatti-  ein  senk- 
recht zur  Spindelachse  geführter  Schlitten  ge- 
lagert, dessen  Bewegung  vom  Antrieb  des 
Sapportschlittens  abgeleitet  wird,  der  aber  auch 


A  Beti 
D  Support 
«  Hopporttchlitton 
*  8«pportpUtte 


*l  8fiod«r 


Iflttor 
c  8«pv*iMnhteil 


(,  Spind«!  mnd  Matttr 
f,  Muttfr 
6,  r,  Hindkorbeln 
d  8iipport«l>trteit 

t.  «t  ÜMMrnuioidHBshm 

/  fifcklAflMUId 


Fi(.  618  rf. 


ff  Tnijp-tUe 

*  He1>«l  tnv  Offnen  der  LelUpiDdal- 

ra alter 
1 1  Ullnehmetbulu'n 
kk  Zwei\eiliRe  L«iupiDdelmntt«r 
{  LeittpinncI 
M  Scht!«<ck('naaleger 
n  MuttnW'Ue 

0  Scijnccko 
.""«-hnci  kl  iired 

l>,  Aiittiekir«Ue 
«  BefflnUrkaWI 
V,  Amtisrallft 
r  Oetr{<>be 

r,  r,  r,  Herenierrtder 

r,  hii'i  mit  Kcü'ong-V  jnas 

f,  Tr*n»port»ilU-  tnit  Vi. reck 

a,  >lutt4>rrjil  zum  A&u«]itn  det  Bm- 

1  Zuhiislaoge 

r,  ZabnttufcDgetrieb« 

Ottriabe  nun  Antrieb  der  Flui- 

(  Aurtdäsm  CbetMtiugarsd 
f,  PlaiMleaMfilrieb« 


di»-  dos  fTaiizpn  Siip|i<trt-  t  rfolu'f  cntwfdtT  diin  b 
eine  paralli  l  zur  Dn-lilMiikspindcl  jjelaperte  und 
durch  eine  linderrerbindung  rom  Spindelstock 
aas  angetriebene  Schraube,  die  Leitspindel  /, 
Fig.  648«.  b.  e,  d,  deren  Mutter  im  Unterteil 
4w  Supports  sir  Ii  licfindt't.  <.<i' :  f  in  h  eine 
2!a]in8tange,  in  welche  ein  im  Support  gelagertes 
Rad,  dessen  Bewegung  «benfaUs  Ton  der  Spind«! 
abgeleitet  wird,  angreift 

Die  Leitspindel  ist  tnmefst  aufierhalb  des 
Betts  gelagert  und  ist  di>-  zur  Kortbc«.  l'hhl' 
des  Schlittens  dienende  Mutter  geteilt,  wobei 


Kurbel  von  Hand  aus 

erforderlioiii- 


mittels  anfstedcbarer 
verstellt  werden  kann. 

l>ie  für  daa  Konischdrehtu 
£inrichtang  eines  st  lbstthäti^en  Supports  be- 
steht in  der  Anbrill^'Mu^  eines  Brenseils  in 

gleicher  Wt-isc  \vi4'  Ix  iiii  Haiulsiipporf . 

Der  obere  Teil  eiui  s  silbsttliatigcii  Support.s 
bMitlt  entweder  nur  eine  Scblitt<'iibew<<),'ung 
parallel  lur  Spindolachae  oder  ist  als  üreu»» 
Support  gestaltet,  der  «wei  aufrinander  senk- 
riM-bt  stehende  S.hlitteubfwe^uiigen  besitzt 
Die  zugehörigen  Schlitten  sind  ganz  gleich 
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den  Schlitten  des  Haudsupporta  einsfliichtet 
und  urfolgt  ihre  Bew^ung  Mofa  mitkut  Huod- 
kurbel  oder  SchAltwerks. 

Da  bei  einer  durch  die  Leitspindel  be- 
wirkten Supportbew^ung  diese  infolge  der 
Baderverbindung  genau  proportional  der  Spiadel- 
bewegung  ist ,  so  scnneidet  das  Weilneiig 
bei  entsprechend  raschem  Fortgang  an  der 
Oberfläche  des  Arbeitsstticks  eine  Schrauben- 
fliehe  ein. 

Elgalisierbänke  mit  Leitspindpl  wcrd'm  daher 
besonders  zum  Schraubenschueidfii  v.  :  \s  -  n  let. 

Nachdem  die  Schraubengewinde  allgemein 
nach  Whitworth'schem  System  ausgeführt 
werden,  erhält  die  Lritsiiind*  !  zweckmä&ig  Ge- 
winde mit  einer  Steigung  iu  Teilen  eines  eng- 
lischen Zolls  (gewöhnlich  '/i  Z*^!^  ^n|?l  )-  ^vr 
Antrieh  der  Lcitsiiiiid^  erfolgt  vom  Spmaelstock 
aus  mittels  Über-,  t ziings-  oder  Zwischonräder, 
Wcchselrader  genannt,  welche  auf  kurzen  EuIzi'U 
an  einer  Tersteilbaren  Schere  (Stelleisen)  ;ioge- 
bnuÄt  sind  und  deren  Anzahl  je  nach  der 
Steigung  des  Gewindes  veränderlich  ist.  Eine 
Tabelle,  welche  jeder  Drehbank  beigegeben 
wird,  onfhiilt  in  der  Kegel  dii'  für  iiUe  Gewinde- 
steigungen der  Whitworth'schen  Skala  nötigen 
Wechselräder  verzeichnet. 

Bezeichnet  Gl  die  Anzuhl  d.r  Gänge  pro 
1  Zoll  engl,  am  Gewiiida  der  Leitspinael,  Gs 
die  Anzalü  der  Gänge  des  Gewin<les,  mit  dem 
das  Arbeitsstück  zu  versehen  ist,  H  s  die  Zahue- 
xaU  des  Wechselrads  an  der  Drehbankspindel, 
Hl  jene  des  Weehsilrads  ;\n  der  Leitspindel, 
Rb  die  Zahaezuhl  d>'s  Ititds  am  Scherbolzen, 
welches  mit  R  s,  und  l\c  die  Zrihneziihl  des  Rads, 
dM  mit  ijP  Eingriff  steht^  so  dient  zur  £r- 
mliUtiing  d«e  Übersetzängsverhilbusses  ftr  «ine 
beUcibige  Oeiriiideeteigung  die  Gleichung 


ÜsXÄc 

Cr«  Jts 
Gl*  RV 


wonuiB  sieh  «rgUbt 
Rb 

Jte  " 

.^.  izt  iMHU  beispielsweise  G/  =  2('/,  Zoll 
Steigung),  Cr  «  =  22,  für  -~  Teilzahlen  von 
»0  wird 


2      60  j 


80 

dem 


Jtb      2i  X  20 

Äc      8  X 110 

wonach  die  entsprechenden  Räder  ms 
vorhandenen  Satz  zu  wählen  sind. 

Bei  Gewinden  von  stärkerer  Steigung  wird 
nooh  ein  Räderaor  an  einem  zweiten  Schern 
bolsen  oingeschdtet.  FOr  Stcic^gen  nteh  Müll- 
meterskala  h'-dient  man  sich,  wenn  da<«  0«^- 
winde  der  Leitüpindel  nach  englischen  Zoll 
ausgeführt  ist,  eines  Wechselrads  von  127  Zähnen 
(127  nun  «■  6  Zoll  engl.^  das  stete  an  der  Leit- 
«nittdel  Kifi^eRteekt  winL  Werden  nun  die 
Ganghöhen  in  Millimetern  mit  G^»  und  (t|I 
bezeichnet^  so  erhält  man 

ß  GjXlisXlte 

SlXMh  ' 

Die  Zähnezahl  des  Rads  7*.*  am  Ppindelslm  k  wird 
gleich  der  Millimeterzahl  der  Steigung  oder  als 
Vielfaches  derselben  angenommen ;  für  Cr,  f  = 
18,7  mm  (Vt  en^-)*  =  86  mm. 
Ji»3aA0f9  wird 


Mb 


G,i  X  U» 
C?,«  X  Ä*' 


12,7  X  100 


2^ 
6 
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25  X  127 

in.  Beschreibang  der  wiehtigsten 

Drehbankarten. 

Infolge  der  verschiedenartigen  Anforde- 
rungen, welche  dureh  GrOße,  Form  and  Material 
der  Arbeitsstücke,  sowie  durch  besondere  Ar- 
beitszwecke bedingt  werden,  ist  auch  die  Bauart 
der  D.  eine  sehr  mannigfaltige.  Die  Größen- 
verhältnisse eiuer  D.  werden  im  allgemeinen 
durch  die  Spitzenhöhe  S  Fig.  636  a,  d.  i.  den 
vertikalen  Anstand  der  Drehungsaehse  von  der 
oberen  Fluche  der  Wangen  und  durch  die 
Drehlänge  L ,  d.  i.  die  größte  Entfernung 
zwisch«m  den  Spitzen  des  Spindel-  und  Beit' 
Stocks  bestimmt. 

Nadi  dem  Verwendungszweck  werden  unter- 
sehi<'den,  im  allgemeinen:  Holzd  rehbiiiikL«, 
welelu-  zur  Bearbeitung  von  Holz,  und  Eisen- 
und  Metalldrehbänke,  welche  zur  Be- 
arbeitung von  Eisen.  Stahl  u.  dgl.  dienen;  ivn 
besiindt-ren  :  M  o  d  Id  r -h  lia  n  k  e  ,  Ra  d  e  r- 
d  r  e  Ii  b  ä  n  k  e,  A  e  h  s  e  n  d  r  t  h  b  ä  u  k  e,  Bulben- 
drehbänke,  Plandrchbänke  u.  s.w.;  nach 
Art  des  Betriebs  oder  der  ÖupportversteUung: 
Fußdrehbänke,  betw.  Leitspindeldren- 
bänko,  llandsupportd roh bii  n  k  e  u.  s  w. 

Die  am  häufigsten  verwendet'-  L).  ist  die 
Siipportdrehbank  mit  Leitspind*!  (auch  Elga^ 
lisierdrehbank  genannt),  deren  Einrichtungen 
bereits  im  vorstehenden  erläutert  wurden. 

Snpportdrehbänke,  welche  zum  Schneiden  von 

genauen  Gewinden  verwendet  werden«  erhalten 
ehufs  Schonung  der  Leitspindel  für  die  selbst- 
tbiitig.«  Versebiebung  von  Sehlitten  und  Support 
zum  Egalisieren  (Cylindrischdrehen)  und  zum 
Plandrehen  noch  einen  zweiten  Bewegungs- 
mechanisinus.  Derselbe  besteht  aus  einem  Zafajd- 
stAi]g<  ngetri^  mit  einer  langen  an  derTorde- 
ren  Wange  befestigt'-n  Zahnstange;  das  in 
letztere  eingreifende  Kad  winl  mittels  Bäder- 
übersetzung und  Schneckenrads  von  einer 
Schnecke  angetrieben,  welche  auf  einer  langea 
Nutcnwelle  verschiebbar  ist. 

Der  Autrieb  der  Nutenwello  geschieht  vom 
Spindelstock  aus  mittels  Riemen,  wihrend  die 
Atts-  und  Umsdialtnngen  derUngi-  und  Plan- 

bewegung  am  Schlitten  selbst  angebracht  sind. 

Snpportdrehb&nke  von  entsprechender  Größe 
werden  durch  Umgestaltung  des  Supports  oder 

d-'s  Spindelstnrk«  ziir  Verwendung  für  die  ver- 
bchiedeiiarl  ig^ten  Speeialzwecke  eingerichtet, 
z.  B.  zum  Bombiertdrehen  (Balligdrelien)  von 
BufferteUem,  Biemenscheiben:  fftr  das  I>rehea 
Ton  fa^onnierten  Stocken  naen  Sobaiblon»  oder 
Leifkurv--;  zum  Koni'ehdrehoTi,  Bohren  und  Ge- 
windrschn'-iib-n  naeb  I.'-if  liiieal;  zum  Drehen  von 
Ring-  und  Kugeltlai/h-  ii.  L>iebtungslin$en  u.  s.  w. 
mittels  Support«  mit  Euudsteuerung.  Beim  Be- 
arbeiten von  Gegenständen  mit  msehiedttB- 
artigeu,  naehi'inandcr  in  Tliätigkeit  kommenden 
Werkz«ugeu  erlulgt  auch  die  Anwendung  eine» 
Revolversupports;  bei  Anfertigung  von  Massen- 
artikeln ans  fiond-  und  Kantstabw,  sowie  beim 

I  Fertigdrehen  Ton  Schnraben  nnd  BotsenkOpfen 
sind  die  Spindelstftcke  mit  hohler  Snindtd  und 

,  Klemmfutter  versehen;  zur  Hersudlung  von 
Schneid-  und  Frä-swerkzeugen  mit  hinterdrehten 
Sokneidkanten  und  von  r^ein&ftigen  Vielecken 
dienen  Supporte  mit  Bzeeatnrbewegung;  anm 
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Oraldrehen    wird   eine    Ovalplanscheibe    mit  | 
Schlittenbewegimg  verwendet;  bei  Eugeldreh- 
bänken  wird  eine  Planscheibe  mit  fionditeae- 
rung  angewendet  u.  s.  w. 

Zum  Drehen  von  kletneren  8obnrab«n, 
Bolzen  u.  dgl.  dienen  D  von  etwas  vfn  infnrhter 
B»nart,  Bolzendrehbänke.  Dt*r  Spuidelstoik 
ist  ein  einfacher  8tiin'iiT,  der  in  der  Mitte  des 
B«tts  befestigt  ist  und  eine  festgelagerte  Spindel 
mit  KSrnerspitzcn  trägt,  auf  welcher  beideneits 
*in  RiemeDkonus  läuft,  dor  zugleich  als  Mit- 
nehmerscheibe dient.  Die  selbstthätigc  Ver- 
schiebung der  beiden  Supporte,  von  denen  der 
oine  nach  rechts,  der  andere  nach  links  arbeitet, 
gMohiebt  hier  dnreh  eine  einftidie  Schaltvor- 
richtunff.  Eine  andere  Anordnung  der  Bolzen- 
drehbank ist  jene  mit  zwei  getrennten  Spindel-  j 


f  schiedoner  Länge  angepaßt  werden  zu  können, 
sind  beide  Supporte  uuf  dem  Bett  in  prisma- 
tischen Fühiungeu  vfischiebbar ;  die  Ver- 
schiebung wird  durch  stellbare  Anschlige  be- 
grenzt. Beim  jedennaliffen  ZarQdniehen  des 
Kevolversupports  wird  der  Messerkopf  selbst- 
thätig  verdreht.  Die  Spindel  ist  der  ganzen 
lÄnge  nach  durchbohrt  und  mit  Elemmfutter 
versehen,  um  Metallstibe  von  beliebiger  Länge 
verarbeit«!  sn  kftaiBeii.  AwA  Vornehtungen 
zum  selbstthiitigen  Versehieben  d  -s  zu  bearbei- 
tenden Materials  finden  hautij»  Anwendung. 
Gegenstände   einfacher  (orm,   an  denen 

ßöOere  zusammen  hängende  Fliohen  nicht  Tor> 
mmen,  werden  noch  auf  Handdreh bSnken 
bearbeitet.  QewOhnlich  erhalten  ilii'si'  D.  einen 
i  iiandkreussnpport,  der  auf  euur  Pktte,  der 


Fig.  649  a. 


Fig.  649*. 


Fig.  680«. 

etSeken  und  rotierender  Spindel.  Die  Smidel- 

stocke  dicer  D-  sind  an  den  Enden  der  Wange 
aufgpst^dlt,  die  beiden  Reitstüeke  verschiebbar, 
so  daß  auch  längere  Gegenstände  bearbeitet 
werden  können;  die  Supporte  sind  gleichwie  bei 
Torhergehender  Anordnung  dareh  Schaltwerk 
sribstthätig. 

Eine  Kevolverdrehbank,  wie  solche  zur 
Haüsenfabrikation  von  Schrauben,  Faconstiften 
Q.  dgl.  angewendet  werden,  ist  iuFiff.  <»49a 
and  949h  dargestellt.  Die  D.  ist  mit  aoht 
Werkzeugen  ausgerüstet,  welche  nai-heinander 
zur  Anwendung  kommen.  iJavou  sind  sechs 
Werk/eujj;-  im  sogenannten  Revolversupport 
Terstelibar  befestigt,  während  die  beiden  an- 
deren, welche  snm  Fa^ondrehen,  Rindrieren 
und  Abstechen  dienen,  sich  auf  einem  Quer- 
sapport  befinden.  Um  Arbeit^stUckeu  von  ver- 


Fig.  680*. 

84^er»,  nrdrehbor  und  auf  dem  Bett  mittels 

Schraube  und  Anzugplatte  befestigt  ist. 

Handdrehbänke  itir  kleine  Metallarbeiten 
erhalten  zumeist  einen  Spimlelstock  ohne  Räder- 
übersetiung,  ebenso  Modelldrehbänke,  die  an- 
statt dee  Krenieupporte  hinUg  nnr  mit  einer 
Handauflage,  Fig.  646,  versehen  werden. 

FuDdrehbänke  finden  in  Eisenbahnwerk- 
stätten meist  nur  für  dringende  Arbeiten  außer 
der  Betriebszeit  Verwendung;  vielfach  werden 
dieselben  jedoch  auch  mit  Vorgelege  fUr  den 
Transmissionsbetrieb  ausgestattet. 

Die  Fu£>drehbank,  Fig.  (iöUa  und  Übob,  ist 
gleich  einer  Supportdrehoank  ausgestattet,  zum 
li^pdisieren.  Plandrehen  und  Schraubenschneiden 
mittels  Leir  pind'^1  eingerichtet  nnd  mit  einem 
Bohrsi'lilitten  vcrr-eheii,  von  dem  der  Support 
abgehoben  werden  kann,  wenn  längere  Gegen- 
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stinde  mit  einer  Bohrstan^  angebohrt  werden 
sollen,  üer  Spindelstook  ist  nicht  mit  einem 

Munenkonus,  snmi.Tn  mit  fmcm  Konus  für 
Sdinur  odiTDaruisaiti'  v.  rsi-hcii,  (l:i>-  hwuiigrad 
in  (liT  Ilöhcnlap'  vt  r-ti41bar ,  um  das  Nach- 
spannen der  äclinur  zu  ermöglichen.  Dasselbe 
wird  dnreh  eine  Trittrorriehtung  mit  Winkel- 
htbi'l  unil  Ziif.'>.tange  in  Bpwpgiinfr  gesetzt,  die 
bei  ^'triuger  Krhi-bung  des  Fußes  ciue  günstige 
Kriit'täuüerung  emjftglicht. 

Zum  Herstellen  glatter  Arbeiten  wie  Traiis- 
misiioiMwdleD,  Achsen,  langer  Sdinrobenspin- 
dehl  u.  dgl.  erhält  dif  D.  vortiilluift  gerade 
Wangen  mit  innenli<'giniit'i-  Lcitsjiindfl.  Der 
Schlitten  dieser  D.  wird  zwi'i  kniiiL  it:  mit  zwei 
gegenfiber  stehenden  üupporteu  ausgeführt,  von 
denen  der  Torder»  in  gewöhnliobtr  Weis«,  der 
l  üi-kwärtigi'  mit  nach  abwärtsg^ehrter  Schneide 
des  Werkzeugs  arbeitet. 

D.  mit  Donpelsupporten  dieser  Art  werden 

Dupleidrehhünke  bt^nannt  und  finden  l>e- 
sonaers  aurli  heim  Sihnt-idfu  von  langen 
Sehraubenspindeln  Verwendung,  wobei  dann  dt-r 
eine  Support  beim  Vorgang,  der  andere  nach 
ümlrehr  der  Botationsnchtung  beim  ROckgang 
arbeitet,  und  daher  der  loore  Riii-ktninxport  des 
Supports  bis  zur  Anlangsstelie  des  Gewindes, 
wie  er  b<>i  1).  mit  einem  Sapport  lu  geschehen 
hat.  entfiilit. 

Für  das  Abdnhcn  von  prölii'ren  (•»'gen- 
ständen, wir  llaiit  rn.  IJadsrht'ibcn,  Radstfrnen, 
Kesselböden  u.  dgl ,  für  das  Ausbobren  Ton  Bad- 
reifen, Excentern,  Kurbeln  u.  s  w.  sind  Snpport- 
drehbänke  in  der  Regel  ni(hf  ausreichend:  man 
bedient  sich  deshalb  für  derartige  Arbeiten 
besonderer  I>.  von  stärkerer  Haiiait,  die  ent- 
weder nur  zum  Drehen  an  der  Plauächeibe  als 
Plandrehbank  oder  sowohl  zum  Drehen  an  der 
Plansi  lieihi'.  als  au'  li  zum  Drehen  zwischen  den 
.Spitzen  eing>-i  iehtel  siutl  und  die  Bezeichnung 
Plan-  und  Spitzendrehbank  führen. 

Plandrehbäuke.  Der  Spindelstock  wird 
häufig  mit  dreifacher  RäderüDersetzung  aus- 
ir'-fiihrt.  wuli.i  ti>-r  rii'nienkonns  sich  an  der 
brehbaukspindei  beiludet  und  die  Planscheibc 
mit  Zahnkntnxgetriebe  versehen  ist.  Diese  An- 
Ordnung  gestattet  durch  Änwendunc  der  ent- 
sprechenden Haderverbindung  das  Arbeiten  mit 
drei  (^e^'  liwindigkeitsreilnii,  von  weleheii  die 
durch  den  direkten  Antrieb  bewirkte  die  größten 
OcMdiwindigkeitcn  zuläßt  und  haoptsichlich 
znm  Ausbohren  und  zum  Schlichten  bei  ge- 
ringem Dun  hraesser  angewendet  wird.  Inner- 
li.ilT)  ji  d'  f  ti "sehwindigkeitsreihe  bilden  die  I  m- 
drehuugszahleu  der  Planscheibe  durch  ent- 
sprechende Wahl  der  Abstufungen  am  Kiemen- 
konns  eine  fortlaufende  arithmetische  Reihe. 
Bei  einer  größeren  StutVuzahl  ist  es  wünschens- 
wert, dafi  eine,  .selbst  /wii  (ieschwindigkeiten 
mit  denen  der  nächsten  Übersetzungsreihe  über- 
einstimmen. 

Die  Planscheibe  winl  mit  verstellbaren 
Spannbaeken  zum  bequemen  Aufspannen  der 
Arbeit-sstücke  versehen. 

Für  Stärke,  Bauart  und  Oherseteangsverhilt- 
nisse  des  Spindelstocks  sind  Größe  una  Gewicht 

der  Arbeitsstücke,  für  die  Anordnuiii,'  di  r  .'<uji- 
porte  ist  die  Gestalt  der  zu  bearbeitenden 
Flächen  bestinunend.  Die  Supporte  der  Plan- 
drehbänke sind  entWKler  mit  selbst thätiger 
Bewegung  versehen   (selbstthitige  Plandreh- 


I  bänke)  oder  ohne  eine  solche  ausgeführt  (ein- 
I  fache  Plandrehbiinke). 

'  Kleinere  Plaudrehbnnke  werden  vorteilhaft 
mit  durchgehender  Grundplatte,  auf  welcher 
Sj)indelsto<k  und  Support  montiert  sind,  au•^- 
gefühi't;  bei  größeren  Plandrehbauken  erhaltea 
Spindelstock  und  Support  getrennte  Omnd- 
{ifatten  I  Plandn  hbSnke  auf  Steinfundament). 

Von    den  mit    durchgehender  (irund- 

platte  iilialttn  die  einfachen  Plandrehbiinke 
einen  Support  auf  säulenförmigem  Untersata 
oder  auf  kurzer  Querwange  Derselbe  ist  Ulter 
jedem  Winkel  verdrehbar,  die  bi  idi  u  rechtwinklig 
zueinander  gerichteten  Verseliiebungen  werden 
durch  ein  Ketten.schaltwerk  bethätigt,  dessen 
Kurbelscheibe  am  rückwärtigen  Spiudelende  be- 
festigt ist. 

Selbstthdtige  Plandrehbänke  mit  durch- 
gehender (inimlplatfe  erhalten  an  letzterer 
Prismafübrungiii  für  eine  Querwange,  auf 
welcher  der  Support  parallel  aur  Plauscheibe 
versehiebbar  ist.  Sowohl  die  Verschiebung  des 
Supports  als  die  der  Querwange  werden  durch 
Scnraubcnspindtdn,  geeignete  Räderübersetzung 
und  Revi'rsiervorrichtuug  mittels  Riemenkonus 
vom  rückwärtieeu  Ende  der  Drehbankaj>indel 
BUS  bethätigt.  Die  Seibetsteuerung  wird  Tielfiich 
auch  :iiif'  das  Supportdrehteil  ausgedehnt  und 
dadurih  ermöglieht,  daß  die  .\narbeilung,  wie 
z.  B.  bei  konischen  Rädeni,  auch  unter  jedem 
beliebigen  Winkel  selbstthätig  erfolgen  luum. 

Fttr  die  Plandrehbinke  auf  Stein- 
fundament   sind    verschiedenartige  Anord- 
nungen der  Supporte  gebräiichlich  :  mit  Support 
I  auf  säulenförmigem  Unteisat  /.  und  IV.-tgi  lagerter 
I  Fuiulamentplatte  parallel  zur  Planscheib«}  mit 
I  Support  auf  siulenförmigem  Fntersatz  und 
parallel    zur  Planscheibe  verschiebbarer,  die 
firube  uberspannender  Brücke;  mit  parallel  zur 
Planscheibe  verschiebbarer  Querwange,  gewöhn- 
I  lieh  far  zwei  Sunporte  eingeriehtet;  endlich 
I  mit  zwri  oder  mehreren  Supporten  auf  kurzen 
Querwangen,  welche  die  (^rube  übersjjaniien  und 
!  auf  parallel  zur  (Jrube  liegemlen  tundament- 
I  platten  gegen  den  Umfang  des  Arbeitsstücks 
verschiebbar  sind  oder  auf  der  verbreiterten 
Platte  vor  der  Grube  parallel  zur  Planseheihe 
angebracht  worden  krmnen. 

Die  Spindelstöcke  der  stärkeren  Plandreh- 
bäuk<'  vverdeu  zweckmäl^ig  mit  seitlich  ge- 
I  lagertem  Antrieb  aosgeflUirti  der  wie  bei  einer 
'  Supportdrehbank  ein  nuslB^res  BÄdervorgelege 
j  erbalt  uinl  mit  ein"m  am  Knde  der  Antrieb- 
well.' freit  ragend  aufgekeilten  Getriebe  in  die 
Innen  Verzahnung  eines  ZelinknmfeB  an  der 
I  Pianscbttbe  greift. 

1      Die  In  geteilten  cylindrischen  Lagern  ruhende 

Spindel  wird  entweder  aus  GuDeisen  oder  aus 
Stahl   angffertigt,   lelzteies   dann,   wenn  die 
Maschine  zum  Abdrehen  besonders  schwerer 
I  Arbeitsstücke  dienen  soll.  Die  Spindeln  aus  Guft- 
I  eisen  werden  hohl  gegossen,  mit  einer  großen 
Flan^eli.-,  an  weleher  die  Plans<-heibe  mittels 
Sehraub.nbolzen    b. festigt   winl     Die  selbst- 
[  thätiire  Verschiebung  der  Supporte  wird  in  der 

Kegel  mittels  Kettenschaltwerks  bewirkt. 
I      Für  das  Ausbohren  der  Radreifen,  Ausbohren 
und  Ab  Ir  le  n  d>  r  R^dsterne    u.  dgl.  werd.'n 
T  V  res  d  r  e  Ii  bä  n  ke   verwendet,  deren  Bauart 
einigermaßen  verschieden  i--t  von  jener  gewöhn- 
I  lieber  Plandrehbänke.  Der  Spindelstook  erhält 
!  eine  auch  bei  den  im  nachfolgenden  be^rochenen 
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RMerdrehbänkeu  aripewendete  Form,  die  Plaii- 
-•li«il'<-  i'iinn  Zahiiknui/.  mit  innerer  und 
au^vrvr  Ver^abiiimg  für  zwei  Oeschwindigkeito- 
rt-ih^ii.  PanXtel  nir  PlaiMcheilw  ist  eine  ver- 
stellbare Qiiorwangf  montiert,  auf  wekh<>r  zwei 


t#m  Maß,  die  Vyriügi*  *iuer  Piaadi'ebbtuik 
verbunden. 

S^indeUtoek  uad  Wange  sind  auf  einer 
gemeinsamen  OrandpUttte  montiert,  auf  der 

Wan^e  befinden  s'rli  Sii]>ii(»tt  und  Reit-to^k; 


mittels  Ketteiischaltwerks&elbslthätigef^upporte  j  die  üruodplattfi  bietet  auf  einer  VVrbreitoi-ung 


Kig  6510. 


«I  a,  Sünder 

B,  Qi>«rTerbindiuig 

B  Tiaeh 

i,  Titcbtpindcl 

i,  Sebraob«  tarn  Hel>«n  4M  Ttocli« 
€  At)tri«b«Torg«l«f;« 


Fi«.  «U». 

D  Qudisupport 
(/,  </,  Happortplatten 
</,  rf,  Sapporttlrebteile 
ä,  ä,  M'Merlialter 
«t»  Ralaneicrang  in  ÜMiarhalter 
rf(  HptDticl   Ar   die  HoriiMtalw- 
«chicbariK 


«I«  W«ll«  ftr  die  ?«rti]ialT«ntaUiBK 

J,  Snntnng  der  S«pp«rt« 

d,  Spindeln  fbr  die  VcrtlkBWentel* 

lung  dea  Qaemopporta 

InUUbfbr  die  YartikilmiMlMV 


angi  Ttr  i*  }it  sind,  die  gleichseitig  in  Tbitigkeit 

koniiii'ii, 

Dif  IM  an-  imii  S ji  i  1  z >•  iid  reh  ban k  mit 
ver^(  lii.-hhan^r  \V;mgo  bildet  ein  Verbindunw»- 
zwis.  h.'u  Sii|i|)ortdrehb«Ä  nnd  Plandren- 
uank.  Mit  ail'-u  K-rri  hfiunrrn  der  ersteren  aus- 
gestattet, sind  daxuit,  wenn  auch  iu  be^cbrauk« 


an  der  Vorderseite  K;uim  für  das  Aufstellen 
eines  Supportsf  ünders  mit  besonderem  Support, 
dir  /Ulli  AIi(lri'li-ii  ;:ii>r;rt  r  tiegensfände  be- 
stimmt ist,  welche  bei  zurückgeschobener 
Wange,  zwischen  dieser  und  dem  Spindelstook 
mtiercn  und  entweder  an  der  Planscheibe  be- 
festigt oder  Uber  eiueu  Dorn  gesteckt,  zwiscben 
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den  Spitzen  des  Spindelst^ks  uud  dm  Reit- 
stocka gehalten  sind. 

Die  PanllellMn  der  verscliiebbanii  Wm» 
lei  dnreli  angehobdte  Ftthnrngdeieten,  «eloM 

genau  in  korrespondierende  Nuten  der  Grund- 
platten passen,  gesichert.  Die  Verschiebung  der 
Wange  wird  teils  von  Hand,  teils  selbstthätig 
bewirkt  Der  Sapport  wird  gewöhnlich  auf  einem 
BehrMhlittoa  «^bracht  nnd  ab  Kreuzsupport 
auegt.'fniirt ;  dessen V«-r.<chit'Lini^f'n  sind  zumEga- 
lisierc-n.  Phudifhon  uud  Schntubenschneiden 
selbstthätig  uii'l  erfo^n  durch  eine  an  der 
Vorderseite  derWajife  aogebnuihteLBitspindelf 
SU  deren  Antrieb  eineTranemiistimswdle  dient, 
die  in  der  Grundplatte  und  am  räckwärtigen 
Wai^enende  gelagert  ist.  Die  Anordnung  der 
Wed&elräder  unterscheidet  sieh  noT  wenig  TOn 
jener  an  den  Supportdrehbänken. 


langen  Quersupport  angebracht,  der  an  kräf- 
tigen St&ndem  m  vertikaler  Richtung  v»^rstell- 
Mu*  ist.  Die  »nebtlaaderten  Werkzeugträger  von 
nnflevigeiwShnBdMr  Linfe  lassen  rieh  unter  jedeon 

Winkfl  Terstellen.  Dieselben  sind  bei  schweren 
Maschinen  auch  zum  Nutenhobelu  eingerichtet. 

Räderdrehbänke  gehören  zu  oen  wich- 
tigsten Biniiohtungntfloken  einer  Eieenbahn« 
werkstitte;  ihre  Yerwendnng  entreekt  rieh  auf 
d;is-  Abdrehen  der  aiifgi^zogfenen  Radsteme.  das 
Abdrehen  von  neuen  und  abgelaufenen  Rad- 
reifen ;in  d  l  montierten  R^erpaaren.  das 
Ausbohren  der  Radsteme  und  der  Streifen 
und  das  Rogulieren  der  AelneR  an  den  Lager- 
stellcn.  Je  nach  Grör>c  und  Verwi'ndnnf;  unter- 
scheidet man  Schnuilsuur-,  Wa^j^on-,  lender- 
und Lokomotivrlderdreh]>!iutej  tiereu  Spitaen* 
hohe  wechselt  zwisohen  460  und  1200  nun. 


öl* 


Flg.  Mi. 


Vi\:.  ti3  <i. 

Horizont alptandrehbänke  (Fig.  651  a, 
h).  Diese  Ma.scliinen  .stehen  in  den  WerKstätten 
der  Vereini^'ten  Staaten  Amerikas  in  ausge- 
dehntem Maß  in  Verwendung.  Die  Planscheibe 
ist  an  einer  vertikalen  Spindel  montiert.,  dreht  sich 
in  horizontaler  Kbenc  und  la.stet  beim  Abdrehen 
?5chwcrer  Gegeustände  auf  einer  ringförmigen 
Bahn  am  Ui  tt.  IJi  ini  Abdrehen  unti  r  ra.'tehem 
Öaug  oder  geringer  Belastung  kann  die  Plan- 
Mlunbe  vom  Bett  al^hoben  werden  und  rotiert 
dann  die  Spindel  auf  einem  Spurzapfen.  Sie 
bieten  infolge  dieser  Bauai  t  gegeuüber  der  son.st 

febräui  tilii  hen    .Ynorduung    mit    horizont.il.  r 
piudel  den  Vorteil  eines  bequemeren  Auf- 
spannens  und  Centrierens  der  Arbeitsstficke. 

Der  Antrieb  der  Planscheibo,  die  mit  einem 
Zahnkranz  versehen  ist,  erfolgt  mittel,  mehr- 
stu6gen  Riemenkonus  und  ausK.^lKin  n  Räder- 
Torgele^ee.  Die  Support«  sind  in  ähnlicher  Weise 
wie  bei  den  Hel»Uhobelmascbin«n  an  " — 


Vig.  653*. 

Die  gebräuchlichste  Anordnung  dieser  Ma- 
schinen ist  aus  Fig.  ü52  ersichtlich.  Auf  einem 
s<  liwi  ren  niederen  Bett  sind  zwei  Spindelstöcke 
von  gleicher  Spitzenböhe  montiert,  von  denen 
der  linksseitige  den  Antrieb  trägt,  daher  un- 
I  verrückbar  auf  dem  Bett  verbleibt,  während  der 
I  rechtsseitige  auf  dem  Bett  mittels  ZahnstanRen- 
I  getriebes  verschiebbar  ist.  LH-  beidi  n  .Snindelii, 
I  aus  Gußeisen  hergestellt  und  in  cylinarischen 
Metalllagem  laufend,  sind  durchbohrt  und  mit 
i  «III. III  K>>nierstoß  vergehen,   der  mit  Spindel 
I  und  Handrad  verstellt  werden  kouu.    Der  An- 
frirli  dl  r  )>eiden  Zahnkranzplanscheiben  erfolg 
durch  eine  im  fiett  rersenkte  Bodenwelle,  die 
einerseits  ein  groftee  Antriebsrad  trigt,  während 
die  beiden  Zahnkranzgetriebe  auf  ihr  verschieb- 
bar sind,  um  jede  Planscheibe  nach  Bedarf  in 
imd  außer  Betrieb  setzen  zu  können. 

Die  beiden  Kreusenpporte  von  besonders 
atarker  Bauart  erhaltaa  ein  in  der  HoriioDtal- 
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ebene'seteiltes  Kreuzstück,  das'  .eine  gerioge 
Yerdrei  Irang  des  SupportdrehteUi  entapwchemd 

df-r  froneigten  Laufnaohp  dor  Radreifen  zuläßt, 
wahrend  die  Stellung  des  äupportoberteils  senk- 
recht zur  Achse  der  Maschine  bleibt  und  das 
Panlleldrehen  der  Seitenflächen  gestattet. 

Fttr  den  sclmdlen  Gang  zum  Regulieren 
der  Aohsi-n.  Na<  hbohrpn  der  Radsteriie  ii.  dgl. 
ist  noch  der  direkte  Antrieb  der  Spindel  durch 
ein  besonderes  Räderpaar  möglich. 

Um  die  Leistongnihigkeit  der  Käderdreh- 
binke  xn  eihöhen,  werden  dieselben  vielfteh 
lut'h  mit  vier  Supporten  ausgertattot*  Ton  denen 
zwei  zum  Abdrehen  der  AnOenfllhshen ,  die 
ge^nöber  stehenden  zwei  xum  Drehen  der 
Seitanflidia»  an  Badstemein  und  Badreifen 
dienen.  Das  Abdrehen  der  Anfienffidien  ron 
Radreifen  erfolgt  an  der  Lauffläche  mittels 
Drehstahlen  gewöhnlit  ht  r  Form ;  für  das  Drehen 
dM  Spurkranzes  dag' u  wi nien  Fayonmesser 

Swond^.  Versuaie,  die  AuOenflache  neuer 
■dfen  mittalt  brriter  UesMr,  wie  solelie  in 
Httttoiwtrkan  som  Abdrehen  dar  Hartwalsen 


versehen,  welcher  das  Supportoberteil  folgen 
mnB.  Als  Drebwerkxeug  dient  ein  in  einem 

Messerlialter  eingespannter,  durchaus  gehärteter 
Üreikantstahl,  der,  unter  einem  bestimmten 
Winkel  angestellt,  das  Übt-rdrehenmitgwiiigem 
Zeit-  und  Kraftaufwand  besorgt. 

Aehsendrehbinke  ivm  Drehen  Ton 
Tender-  und  Wagponachsen,  insbesondere  zum 

S gleichzeitigen  Fertigdrehen  derselben  an  beiden 
tadsitzen  und  Laufitellen,  erhalten  einen  Rpin- 
delstook.  der,  in  der  JUitte  eine«  kräftigen  Betts 
montiert,  mit  bohler  Spindel  Tersehen  ist,  die 
von  einem  seitlich  oder  am  Bettende  angebrach« 
ten  Vorgelege  aus  angetrieben  wird.  Von  den 
beiden  Keitstdcken  ist  der  eine  seitlich  vor- 
schiebbar,  um  das  Eindringen  der  Achs«  in  die 
hohle  Spindel  zu  erleichtern;  ^e beiden  Supporte 
^\t\i\  entweder  mitt^'ls  Leitsjiindel  oder  durch 
Schaltwerk  in  der  Längsrichtung  des  üetts 
selbstthätig. 

Zum  fieguUeren  der  Acbsstummel  von 
Waggon- und  TendenMduen  wird  sehr  Torteilbaft 
eine  Aehsanregnliernngadrehbank,  wi« 


I  I 


Fi(.  SU. 


rif.  «6. 


I 
■ 

Fi«.  660. 


I 

ng.  es?. 


Fig.  cse. 


üf.  SB«,  680,  661. 


Fig.  «II. 


benutzt  werden ,  zu  bearbeiten ,  scheiterten 
daran,  daß  die  übliche  Bauart  der  Räderdreh- 
bänke dieser  Beanspruchung  nicht  genügt«. 

Bei  den  be.sonders  kräftig  gebauten  Häder- 
«irehbänken  Ehrhardt 'scheu  Systems  kann 
durch  die  Anwendung  eigentümlicher  Werkzeuge 
die  Lauffläche  und  der  Spurkranz  neuer  Rad- 
reifen in  Toller  Breite  bearbeitet  werden.  Das 
Überdrehen  der  Radreifen  erfolgt  nänilieh  zuerst 
mit  einem  Messersatz,  der  eine  Reihe  rillen- 
fbriiiiger  Kindrehungen  berforbringt ,  sodann 
aber  mit  breiten  I-a^onmesscrn,  welche  die 
erhabenen  Stellen  beseitigen  und  dann  das 
Schlichton  der  gesamten  rlaelu-  bewirken 

In  gleich  vorteilhafter  Weise  tinden  für  das 
Abdrehen  von  neuen  und  abgelaufenen  Radreifen 
die  Eäderdrehbänke,  System  K.  S  u  c  h  a  ii  e  k,  Ver- 
wendung, welche  ebenfalls  mit  vier  Supporten 

Jleichzoitig  arbeiten,  von  denen  zwei  zum  Ab- 
rehen  der  Seitenflächen  und  zwei  zum  Übor- 
•Irehen  von  Lauffläche  und  Spurkranz  dienen. 
Diesi'  letzteren  Hupporte  sina  mit  einer  dein 
Badreifeuprotii  entsprechendeu  Doppelschabloue 


in  Fig.  653  a,  6  dargestellt,  verwendet.  Auf  einem 
niederen  Bett,  allenfalls  auch  auf  einem  Stein- 
fundament, sind  zwei  Reitstöcke  montiert, 
die  auf  konsolartigeu  Verbreiterungen  Hand- 
kreuzsupporte tragen,  welche  aueh  zum  Nach- 
drehen der  Radsitze  und  zum  Eindrehen  der 
Körnerlöcher  dienen.  Der  Antriebsriemen  wird 
entweder  direkt  über  den  Laufkranz  oder  über 
eini  n  zweiteiligen  Holzkonus  gelegt,  der  Ul 
Rad  oder  auf  der  Achse  befestigt  wird. 

IV.  Drehwerkzeuge. 

Die  zum  Drehen  verwendeten  Werkzeuge, 
die  Drehstähle  oder  Drehmesser,  la.ssen  sieh  im 
allgemeinen  in  Handstähle  (Stähle,  weK  he  Itei 
der  Arbeit  mit  der  Hand  geführt  werden)  und 
in  Snpportstihle  (Stähle,  welche  in  den  Support 
eingespannt  werden)  unferseheidcn ;  Größe  und 
Form  der  Drebstiilile  sind  überdies  abhängig 
von  'li'in  zu  l>eartieiteaden  Ibtoiial  oiui  der 
auszuführenden  Arbeit. 

Ilandstihle. 

Zum  Dr-1i en  ron  Eisen  undUetallen  stehen 

la  Verwendung; 
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Der  Grabstichel,   Fij;.  ••M.   mit    iiiidnit-  win<Ii',   Fig;.  658,   der  AusdrchsUhl  und  der 

fBrmigeiii  QuiTsclmitt.   Durcli  fiiie  f-clitag  an-  i  Hakl•ll•^t.ltll. 

gesdiuffeDe  Fläche  werdea  zwei  Schneidkaatea  Zum  Dreheu  von  Holz  (Drechseln)  werdea 

gebUdet,  die  ndk  in  der  Spit»  echndden}  i  aogewmdet: 


1 


Fig.  66». 


-ir^ 


{  ! 


Fig.  678. 


Cd" 


Fig.  6M. 


flg.  Wl. 


Ftf.  eio> 


<< 


Fig.  679. 


3 


Vfc.  ees. 


Hr.  «61. 


GBEI 


.Fig.  674. 


Ii" 


Fig.  675. 


-^U."Xi 


Fig.  «7«. 


\ 


Fi«.  «7». 

der  Scbroppstahl ,    Fig.   656 , 


der  t$cbropp!itabi ,  Vie.  65& ,  mit  runder 
Schnfidf:  ck-rSchliolitstanl,  Fi;,'  6.'>6,  mit  gt-rader 
Schneide ;  der  üewindestahl  für  äußeres  Gewiude, 
Fig.  667,  und  der  Gewindestahl  für  inneres  6e- 


PK. 


Fig.  677. 


Fig.  67«. 


Die  Röhre,  Fig.  659,  in  Form  einer  Rinne, 
den  n  abgerundetes  Ende  zugeschliflen  wird ; 
«ItT  MfiCiiT,  Fi^j.  f'irto,  mit  {gerader  sfhriigsfrlicii- 
di  T  .Sclincide;  der  Stiebstahl,  Fig.  061,  mit 
kurze  r,  gerader  Sehneide ;  femer  AusdrehstiUile, 
Hakenstähle  u.  s.  w. 

Die  Torg>'nanntcu  Dreht>tähle  werden  behufs 
b«  iiuom<  ivii  Anfassens  mit  kunen  h61a«men 
Hfl'ten  Vers-Inn. 

Die  Drehhak.  II,  Fi|,'.  <>(")2,  welche  je  nach  der 
Form  der  Schneide  Spitz-,  Schropp-  oder 
Selilichthakeri  genannt  werden  und  für  grOßere 
Arlxitt'ti  tJicnt'ii,  -iml  mit  ciufm  langen  Heft 
ven>ebeu,  das  vom  Arbeiter  beim  Drehen  auf 
die  Achsel  aufgelegt  wird. 

Supjiort  stähle. 

Hiertür  dient  entweder  Wcrkzeugslahl  von 
q^nadratiechem  Uuersebnitt,  dessen  Jraidea  ent- 


Digitized  by  Google 


DrehlurQeken 


UM 


sprech«iid  au6ge«climi«det  aad  tuge»cbUff«Q 
wer()<>n .   oder  H«88erh»lter  verwendet 

w  ril-  ii.  St;ilil<-t;Uii-  voll  rundem,  dreieckigpiu 
oder  vit^rcckigem  (^ueriichaitt,  an  denen  die 
bcbneidkante  nur  dnrcli  Scbkifen  bierroiiKe» 
bracht  wird. 

Von  äupportatiblen  seien  n«difolgvnde  er- 
wähnt: 

Der  linkspcbende  JMhr(»pj»stahl  mit  gerader 
?^t  hueid>',  Fig.  Ü63;  der  geradstohcude  Schropp- 
stahl  mit  gerader  ächaeide,  Fig.  6(>4 ;  die  so- 

f^nsonte  eng'1i»;he  Form  ein««  8chropp.<«tii}il.s, 
ijir.  r>G5;  di  r  ^'n  .uKtehoude  S»'liro|)pstahl  mit 
runder  Srhiitiiic,  Fig.  G66;  der  liiiksgehi'tido 
i5cbropp!-iitlil  mit  riindfr  Schneide,  Fig.  <»rt7; 
der  Mcrnde  Svblichtstahl,  Fig.  668;  der  breite, 
flache  Scblichtstahl.  Fig  C69  ;  der  Einsteeh- 
>tahl,  Fig.  f'TO;  ilas  ricliii'  Sfit.  iiiin'sscr  (rech- 
ter Messerstaihl),  Fig.  671;  der  Ausdrehstahl, 
Flg.  67i»;  der  üewindestabl  für  scharfes  äußeres 
tiewinde,  Fig.  673;  der  Muttemgewindestohl 
für  flaches  Gewinde,  Fig.  «574. 

Fig.  07')  bis  Fig.  677  zfifeii  F.iojnstähle, 
vi«  solebu  t'ur  Kadreifenbearbcituiig  Anwendung 
finden. 

Von  Messerhaltem  fttr  Drehniesser  zeigen 
Fig.  678  und  Flg.  679  twei  verschiedene  Formen. 

(Üb**r  Wirkungsweise,  richtige  (.lestalt  und 
Schleifen  der  Drehstähle,  s.  Werkzeuge.) 

Der  günstigste  Schneidwinkel  is>t  beim 
Drehen  von  Senmiedcisen  04"  bei  einem  An- 
stellung.* winkel  von  3*  beim  Drehen  von  üuU- 
fisen  55^  iiti<i  von  Bronze  70*  bei  einem  An- 
»t«llungswinkel  von  V. 

V.  Schnittgeschwindigkeit,  Vor- 
schub, Spanstärke,  Arbeitsverbrauch. 

Beim  Bearbeiten  von  Metallen  auf  der  D. 
l"-t;3gt  ilir  zweckmäßige  Uiijf;iiigsg>'-chwiiidi;,'- 
kfit  des  ArbeitAstücks  iiroSt-kunde  in  Millimetern 

Mm  beim 

:^kr»p9«a  Sohhehtm 

von  Gußeisen             50—100  160 

.    narfsriiß               30—  JV*>  5(» 

.    Schiiiiedfisen  . .     xO— 120  IHo 


•Jni) 


!?10 


,    Bronze. .......  \ 

Der  Vorschub  ( kui.stlirt-itfude  Bf\V(%'uii^' j 
d<>s  Drehstahls  pro  Umdrehung  beträgt  ".  j  uim 
bi«  1^  mm  (für  i!»cbroppeQ  im  Mittel  0,5  mm). 
Ab  Spanstirke  ist  anzunehmen  bei 

Gußeisen  10  mm 

Schmiedoiseu  »  7  „ 

StaU  ,..4  . 

Bronse  8  « 

Der  Dmek  anf  den  Drehetabl  sott  nach- 
folgende Wrrtr  nicht  librrschreiten : 

bei  kliiueii  Drehbänken   500  kg 

„    mittleren      „   lOOO  „ 

„  eroben        „   löOO  , 

Belm  Bearbeiten  von  Hol«  anf^rD.'wcrdMi 
filr  hartes  Holz  Sehn ittp-p'^i-h windigkeiten  von 
1—2  m  und  für  weiches  Holz  von  über  2  m 
augt-wen  lt  t  Dor  Vorschub  betrigt  in  beiden 
Fillen  0,2—1  mm. 

Der Qesamtarbeitsverbraneh  einer  D. 
wird  au!<gedrnckt  durch  X  =  JV",     JS\ ,  wobei 
die  Leergangsarbeit  und  A',  die  nutzbare 
Arbeit  bedeutet. 

Die  Leerpangsarbeit  einer  D.  ist 
nach  Hartig  m  ihren  Grmwerten  dnroh  die 
i'olgcndenF'oi  jnt  lii  bestimmt,  in  denen  «  die  mi- 
nuüicbe  Umdrehungäzalü  der  Spindel  bezeichnet. 


ZaW  d>T  Rad- 

ui  .  r-.  tjuDifcn        Lcerg»ng>arl,']t  in  1  f.  rdekrlftcu 

SpiBd»!  «kwBf  «teM» 

0  O.Or.  +  (\tm:»  n  0.-25  -f  0,0041  u 

2  U,Ui">  -f  U.OOl  2  fi  0.25  -j-  0.053  u 

3—4  0,05  -h  0,05  >{  0.25      0, 1  if 

Die  nutzbare  Arbeit  wird  b«»timmt 
durch      =  iG,  wobei  G  das  Gewicht  der 

stündlich  erzeugten  Si>aue  in  Kilograuiin'  n  lüid  f 
die  Arbeit  in  Pferdeki'äften  für  1  kg  stündlich 
abgedrehten  Materials  bedeutet. 

Diu  miltlen'u  Werte  von  t,  dem  sogenannten 
speciflschon  Arbeitswert,   betragen  rör  einen 

iiußeisen  o.oGy  Tferdekraft 

Scbniiedeisen  . .  .0.072  ^ 

Stahl  0,104 

Die  Berechnting  von  ff  erfolgt  auf  Gnind  der 
früher  angegebenen  Maxiin  ihv- 1  ri>  iTir  Finfangs- 
getir  lmindigkeit,  Vorschub  und  Sp<tastärke  des 
li^  t  rt  ff.  iiden  Materials.  Der  durchschnittliche 
Gesamtarbeitsverbraucb  beträgt  X=  1,48  .V,, 
der  durchschnittliche  Wirkungsgrad  17  —  0,675. 

Für  eine    oberflächliche   Berechnung    «l' > 
Kraftbedarfü  von  D.  kann  angenommen  werden 
bei  kleinen  Drehbänken  . .  .0.4— 0,6  Pferdeknft 
„  mittleren       „        ...0,6—1,5  „ 
„  großon  ,  ...1,6-5,0 

Srbllsttr   Ii  Lnlilich. 

Drelili rücken  \iitrn  -  brtiifies  ,  stcuig 
hridyes,  bridyes,  pl. :  Pviils,  ni.  pl, 

tournautn),  bewegliche  Brück -'n  ■>  il  i.  in  I  (b  iu  n 
die  Bewegung  um  eine  lotrechte,  zwiM.heu  dtu 
Brückenenden  gelegene  Drehachse  erfolgt.  Ihre 
Anwendung  ht »  m  Gründen  der  Betriebsäicherhei  t 
womöglich  SU  vermeiden,  wird  jedoch  in  dem  Fall 
nicht  zu  umgehen  sein,  wenn  Wasserläufe,  Ka- 
näle u.s.  w.  aus  Rücksicht  für  den  ungehinderten 
Durchgang  von  Schiffen  ein  bedeutend  größeres 
Li(  lit laumprofil  erfordern,  als  .selb.st  bei  mög- 
liclish  1  Hebung  des  Schienenstrangs  zwischen 
dem  Wa>>t  i -['ii  gel  und  der  Brückl  liuittcrkante 
gescbalV'jii  weiden  kann.  Die  Didiaclise,  der 
Dreh  zapfen,  befindet  -ii  h  meist  auf  einem 
Pfeiler,  welchen  man  den  Drehpfeiier  nennt. 
Zur  Führung  und  ünterstötzung  der  Bi-ficke 
während  der  Drehung  ditnuii  T.  a  u  frädiT  orbr 
ßoilen,  die  .sich  auf  einer  kiei.^lüruiigvu  Babu, 
dem  unteren  Laufkranz,  bewegen.  Bei 
einigen  Brücken  werden  blo&  zwei  l^ufrader, 
bei  anderen  wird  ein  ganzer  Rollenkranz  an- 
gebi-acht.  Uber  drii  Rull,  n  li.  gt  dann  der  kreis- 
förmige obere  Laut  kränz,  welcher  das 
BrOckengevidit  ganz  oder  teilweise  anf  die 


Ftr-  SM. 
Fif  «81. 

Relli  n  7U  iib<  rtragcn  hat.  Je  irai  hdom  der 
Dit  h/.iipii  u  auf  einem  Mittelpfeiler,  genau  in 
der  Brückenmitte  oder  auf  einem  Landpf<-iler 
oder  endlich  zwiitchen  Idittel-  und  Landpfeiler 
auf  gesonderter  Tragkonstmktion  angeiiraeht 
ist  ,  untor«rhi  idet  man  gleicharmige 
(Fig.  060)  und  uugleicharmige  (Fig.  681j  D. 
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Drohbriteken 


Die  «rsteren  bict>n  gigeiiiibiT  dt.'u  letzt<Ten 
•rbebliche  Vorteik-  Ziui:i<hst  sind  zur  Auf- 
rechtbaltung  dG8  Gleichgewichts  bei  geöffneter 
Brüoke  keinerlei  Gegengewichte  notwendig; 
außerdem  werden  bei  der  frl'-ii  hairiii)jjen  Dreh- 
brücke zwei  üffnungou  gieichzeittK  frei.  Da- 
gegen verursacht  der  kreisrunde  Mittelpfeiler, 
auf  wi  Ich  t  ili  sich  der  Drehzapfen  und  der 
Rollenkj'auz  befinden,  eine  sehr  bedeutende 
Verengung  des  Profils.  Wo  eirn-  sol  h*'  nicht 
statthaft  ist,  muß  eine  un^leicharmige  D. 
cur  Anwendnng  kommen.  Dieselbe  wird  auf  dem 
kürzeren  Ann  mit  einem  Gegengewicht  be- 
schwort, welches  bei  geöffneter  Brücke  das 
Gleichgewicht  hei^tellt.  Ist  die  zu  ül).  rbnickciide 
Spannweite  eine  groDe,  so  ordnet  mau  auf  jedem 
Landofeiler  einen  Drebzapfen  und  ein  Gegen- 
gewicnt  an  und  stellt  die  Brückl  ans  zwei  Teilen 
her,  Ton  denen  jeder  unabhängig  von  dem 
andern  ist.  Es  entsteht  so  eine  zweiflügelige 
D.  (Fig.  ß82j. 


A.ttflagentng  auf  dem  Drehpfetler. 
Das  Gewicht  dt  r  {reschlossenen  Brückl'  ruht  ent- 
weder gaiii  iiut  dem  Drehzapft  ii,  i>o  daß 
die  Laufräder  nur  zur  Sii  lierung  beim  Aus- 
schwenken dienen,  oder  das  Brückengewioht  ruht 
«nssehlMhlioh  txtt  den  Bollen  und  derZapfm 


Beweguugs widerstände.  Bei  Brücken, 
deren  Ge-samtlast  von  einem  Kollkranz  ge- 
tragen wird ,  beträgt  n.u  li  \'ci  sucht  ri  von 
Shaler  Smith  der  Gesiamtdrcliwidcrslaiid,  be- 
zogen auf  die'  .Mittcliiiiic  des  IfoUknmzfs  etwa 
7^  des  Gewichts,  kann  jedocn  unter  uu- 
gOnstigen  ümstftnden  etwa  bis  zum  FSnUhchen 
dip«?*»<!  Bptrags  stpigen.  Bei  Brücken,  wplrhe 
nur  vom  Zajifcn  ijetragen  werden,  soll  die 
Keibuug  ttwa  9?.,  des  Gewichts  ausmachen. 
AuQcr  der  Beibuiu£  ist  noch  als  Bewegungs- 
widerstand  der  Winddruck  in  Rechnung  zu 
ziehen. 

Bewegungsmechanismus.  hin  Ltjehung 
erfolgt  entweder  v<»n  Hand,  mittels  Räder- 
übersetzung, oder  durch  Motoren,  welche  mittels 
Dampfkraft,  durch  Proßwasser  oderendlich  durch 
elektrische  iStrönie  bewept  werden. 

Für  kh^nere  IJriicken  sind  kerne  besonderen 
Dri'ln-orrichtungen  nötig;  diese  Arbeit  kann  mit 
den  Händen  unter  Zuhilfenahme  Ton  Uebel- 
st^ingen  ausgeführt  werden.  Orflßera  Brücken 
müssen  jedoch  zum  raschen  Ein-  und  Aus- 
schwenken mit  besonderen  Vorrichtungen  aus- 
gerüstet werden.  i>ie  idnfachste  derselben  be- 
steht aus  einem  Zahnkranz  am  Drehnfeiler, 
weleher  mit  dem  Laufkronx  Terhunden  oder  ge- 
trennt von  diesem  hergestellt  wird.  In  den  Zahn- 
kranz greift  das  mit  der  Brücke  durch  eine  senk- 
rechte Welle  verbundene  Triebrad  ein.  Die  Wolle 
wird  durch  Drehhebel  oder  ein  Biderroigelege 
bewegt  Mittels  einer  solchen  Yorriditung  wird 
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dient  lediglich  zur  Führung.  Die  letztere  An- 
ordnung hat  den  Nachteil,  daß  infolge  von  Uneben- 
heiten der  Rolleiihahn  und  ungleichniiißiger  Ah- 
nutzung  der  Hollen  der  Druck  aieh  nur  auf 
einige  wenige  derselben  überträgt  und  hier- 
durch die  Bewegung  erschwert  wird.  Bei  den  in 
Deutschland  vielfach  zur  Au^^f  Ohrung  gelangten 
S  c  h  w  e  il  1  e  r' .scheu  D.  (Fi^,  683)  t  ref  «ni  Zapfen  (7j) 
und  Laulrader(£')  nur  beim  Öffnen  und  Schließen 
der  Brücke  in  Wirksamkeit;  die  geschlossene 
Brücke  findet  auf  dt  in  l'rehpfeüer  ihre  Unter- 
stützung durch  ein  gi  >ondertes  Auflager,  so 
daß  Zapfen  und  Kader  vollständig  'iithtsl.t 
sind.  Die  Brücke  stellt  nun  einen  Trager  ; 
auf  drei  Stützen,  -'li^C',  vor,  und  es  ist  i 
AB  z>  n  ('.  Soll  die  Brücke  geöffnet  (aus- 
geschwenkt) worden ,  dann  wird  der  Auflager- 
punkt A  durch  Wegnahme  von  Keilen  gesenkt, 
so  daß  sich  die  Brücke  vom  Auflager  C  abhebt  . 
und  auf  den  Drohzapfen  D  und  die  Lauf  rüder  E  . 
auflegt,  eine  Bewegung,  welche  durch  ein  bei 
Ä  angebrachtes  Gewicht  befördert  wird. 

I>  ni  <■  k  *■  n  c  n  d n  Soll  eiie-  1»  g"öffnet 
weiden,  w.  rdi-n  zunfiehst  die  Jjidi'ii  zum 
Freischweben  gi'l>ni'-hf ,  was  etilvM-dcr  durch 
Hebung  des  Drehzapfens  oder  durch  Sen- 
kung der  Auflager  erfolgt  Die  hierdurch 
•  ntst.de  iidcSenkung  der  Brückenenden  wird  nach 
dem  Einschwenken  ganz  oder  t«ilweisp  wieder 
aufgehoben.  Zur  Hebung  und  s.nkung  der 
Enaauflager  dienen  Excenter,  Keile,  Schrauben-  , 
winden,  Kniehebel  oder  hydraulische  Pressen.  ; 


eine  2M  t  schwere  Eisenbahndrehbrüdce  bei  Chi- 
cago durch  zwei  Mann  in  45  Sekunden  geöffhet 

oder  gesrhhissen.  Bei  größeren  Gewichten  wird 
die  Mensiheiikrat't  d\iri-a  Dampf  kraft  ersetzt; 
so  z.  B.  bei  der  IIud^^ou-Brücke  (Albany),  360  t 
schwer,  welche  durch  eine  Maschine  von  zehn 
Pferdekraft  in  2  Minuten  16  Sekunden  geöffnet, 
g.-M_-]ib.ss-n  und  t'cstge.'-tcllt  wird.  MiW  noch 
als  die  l>ampfkraft  wird  Wasserdruck  zur 
Drehung  schwerer  Brücken  in  Anwendung  ge- 
bnuht,  wobei  zwei  h vdraulisohe  CyliMOer 
eine  Kette  hin-  und  herziehen,  welche  um  ein 
mit  iliT  Brücke  verbundeni-ri ,  hcirizontales 
Kettenrad  geschlungen  ist.  Die  J>  von 
Marseille,  700  t  schwer,  wird  durch  hydrau- 
lischen Druck  binnen  drei  Minuten  ein-  und 
ausgeschwenkt. 

Die  Antiab's  industr.  is^in  birlcliten  von 
einer  in  Bridgepoit  (Connecticut)  ausgeführten 
64  m  langen,  18  lu  breiten  und  320  t  schweren 
D.,  welche  durch  elektrische  Betriebsvorrich- 
tungen bewegt  wird.  Die  Dynamomaschine 
wurde  unterhalb  der  Brücke.  Sirle  rheits-  und 
Regulierungsapparate  aber  in  einem  Gehäuse 
auf  der  Brücke  untergebracht.  Der  Dynamo,  nach 
System  Thomson- Houston  gebaut,  hat  7 — 8 
Pferdekraft  und  wird  von  einem  Wächter  bedient. 
Die  Kraft  wird  dun  h  t  iuf  Kcihi"  v<ni  Zalin- 
rädern  übertragen  und  schwenkt  die  D.  in  zwei 
Minuten  aus  t»uer  ein. 

Fc>  t  s  t  el !  V <>  1  r  i  r h  t  u ngen.  In  geschlos- 
senem Zustand  luiiß  eine  D.  durch  besondere 
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Vorrichtungen,  die  Feststellvorrich- 
tungen, festgelegt  werden ,  damit  keine 
seitUcnc  Bewe^ng  stiittfitidi-n  kann.  Hierzu 
dieneD  bei  kleineren  Brikkoii  Klinken,  bei 
grOAeren  Riegelap^paratt: ,  weich  If-tzter« 
entweder  von  Hand  oder  durch  Transmiasion 
kwi-gt  werden.  Zur  Begrenzung  des  Dreh- 
vinkela  und  zur  Venueiduug  von  Stößen  beim 
Schlleßea  der  Brücke  findet  man  häufig  Buffer 
(bydrautiadie  oder  Federbuffer)  angebracht. 

Die  genaue  Einstellung  der  D.  wird  durch 
Riegel  bf wirkt,  wt  hhe  bei  größertn  Anlagen 
mittel»  Kurbel  und  Zahnrads  bewegt  werden. 
D«r  Verschluß  erfolgt,  nachdem  die  D.  genau 
an  die  Stelle  gedreht,  bezw.  gehoben  oder  ge- 
senkt wurde,  Ton  wetoh«r  Bich  die  Oleiae  gerad» 
huig  fortsetzen. 

l^ach  erfolgtt  r  Verriegelung  iit  die  Unter- 
brechung des  Gleises  behoben. 

Signale.  Die  Signale,  welche  anfeben, 
ob  dii'  Brücke  fahrbar  ist  »'ii  r  iiidif.  mässcn 
so  Äügtütrdnet  werden,  da£>  dds  Zi  ichen  zur 
freien  Fahrt  nur  dann  erscheinen  k;inii.  wenn 
die  Brücke  vollständig  geschlossen  und  fest- 
geriegelt  ist  {».  Drehbrüclccnsiguale). 

Träp-  r  Die  Träger  der  D.  werden  in 
neuerer  Zeit  nur  au»  Schmiedeisen  oder  Stahl 
hergestellt.  Die  D.  aus  Stahl  haben  vor  den 
««hmiedeiseraen  den  Vorzug  jgrö&erer  Leichtig- 
keit and  erfordern  sonach  eine  weit  geringere 
Bewegun^kraft  wie  dio  k-tztoron,  Dio  Trä^'t-r 
sind  meistens  Gitter-  adcr  FachwerivträgiT, 
deren  größte  Höhe  etwa  zwischen  '/.  und  '/u 
der  gi^&ereu  Anuliuge  gelegen  ist.  Der  Träger 
nimmt  naeb  den  Enden  gewOhnlieh  an  Hebe 
ab.  Blechtrftg^T  s'ml  y^pg^n  der  großen 
Winddrnckflit^he  nur  hvi  kloiaercn  Brücken 
zu  empfehlen. 

UinaichtUch  der  Berechnung  der  Tiiger 
bt  folgendes  ni  bemerken: 

l>io  D  ist  in  geschlossenem  Zustand 
entweder  ein  Träger  auf  zwei  Stützen  mit  einem 
fiberbängenden  Endo  (zweiflügelige  D.)  i>ir: 
ein  kootinuieriicher  Träger  auf  drei  Stütz- 
pnnkten  (einfllQgelige ,  ungleiebannige  D.,  D. 
mit  Mittelpffiler),  oder  ein  kontinuierlicher 
Träger  auf  vier  Stützpunkten  {bei  Auflagerung 
auf  dem  Bollenkranz).  Die  Stützpunkt-  <md 
entweder  ^oh  hoch  oder  die  End^tüti&ea 
werden,  wenn  nötig,  soweit  gehoben,  daß  bei 
eins'  itiK'er  Belastung  ki  iiier  der  Stützendrü' ke 
negativ  werden  kann.  Außerdem  kann  duruh 
Überhöhung  der  Endstützen  erreicht  werden, 
daA  die  MaiimaibiegnngemomMite  der  Triger 
einander  gleidh  werden.  Die  ÜberhObnng  darf 
nitürlich  niemals  so  grofj  werden,  daß  sich 
der  unbelastf'te  Träger  vou  der  Mittelstütze 
abhebt.  Die  statische  Berechnung  der  koati- 
nnierJiohen  DrehbrQekentrager  beoandelt  aus- 
fthifiehFtinkel  in  der  tuten  angeführten  Arbeit. 
Aus  derselben  ist  insb-sundere  hervurzuheben, 
daß  es  in  vieleti  FaU«u  durchaus  notw<<udig  ist, 
avf  die  Veränderlichkeit  des  Träger- 

Snersohnitte  BQcksicht  zu  nelunen.  Auw  ist 
er  Einflufi  einer  ungleichen  Erwlr- 
Diung  der  Otirtiiugen  aal  die  Spsunngen 
in  Kechnuug  zu  ziehen. 

Die  geöffnete  Brücke  stellt  gewSbnlich 
einen  statisch  bestimmten ,  Qbeni&ngenden 
Rilken  vor,  dessen  Spannungskräfte  leicht  zu 
t">tiniraen  sind.  Die  iJurihLieguni,'  d'T  frei 
«chwebtiuden  Enden  wird  entweder  mit  Hilfe 


der  Gleichung  der  elastischen  Linie  oder  auf 
Grund  der  Längenänderungen  der  einwlnen 

Stäb'  berechnet. 

Um  die  vielfac  hon  C  beistaade  kon- 
tinuierlicher Träger  zu  vermeiden,  hat 
man  in  neuerer  Zeit  die  untere  Gurtong  ftber 
dem  Drehpfeiler  durchschnitten,  wälirend  die 
ole'p-  Gurtung  dun  hliiiifr  und  ftber  dem  Drth- 
pfi'iler  mit  einem  Gelenk  versehen  ist.  iiei 
gfsi.hli'ssi'nem  Zustand  der  Brücke  zerlegt  sich 
also  der  Triger  in  zw>m  frei&ufliegende 
Träger.  Soll  die  Hrii' ke  ireöfTnet  werden,  so 
wird  dieselbe  zur  Freimachun<;  di'r  Tradier- 
enden gehoben,  wobei  sieh  die  getrennten  Teile 
der  unteren  Gnrtungen  gegeneinander  stemmen 
(141  m  lange  D.  lier  Kevstone  Bridge  Co.). 

Bei  der  Konstruktion  nach  dem  Patent  von 
Dr.  Proell  und  Schsrowski  (Fig.  664)  rabt  der 
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untere  Laufkranz  /  der  Brücke  auf  deu 
kürzeren  Armen  eines  8;fstem8  konzentrisch 
angeordneter,  ungleicharmiger  Hebel  h,  deren 
festliegende  Drehpunkte  in  der  Figur  mit  d 
bezeichnet  sind.    Dieselben  tragen  an  ihren 
längeren   Armen  (lewichte  g  und  erzeu^'eti 
eine  vertikal    aufwirts  gerichtete  Reaktion 
Ton  ganx  beetinunter  Ort6e,  welohe  einen 
Teil    des    Eigengewichts    der   Brficke  auf- 
nimmt,   während  der  andere  Teil   auf  die 
I  Endstüt/cu  iib<'rtrageu  wird.  Ks  sind  sonach 
1  die  Stützeudrüoke  für  das  Ei^enge- 
I  wicht  mit  ffilfe  der  Statik  aUrin  beetumnbar. 
:  Wegen  der  freien  Beweglicheit  der  Hebel,  deren 
'  Drehachsen  ä  auf  dem  Drehpfeiler  fcs»tgelagtrt 
^ind,  ist  ein  Widerstand  gegen  die  Senkung 
1  der  Mitielstatae  unter  der  Verkehtslast  nicht 
vorhanden,  so  daft  ddi  die  BrOeka  in  Beiw 
auf  letztere  wie  «n  Träger  ohne  Mittel> 
I  stütze  verhält. 

Gewicht.  Frankel  gibt  für  das  Eigenge- 
wicht von  EiseubabndNhbrllcken  mit  xwei 
gleich  großen,  rem  Drehvapfen  bie  xn  den 
En'lutiterstntzuogen  SU  messenden  Fdidem  l 
I  folgende  Formel ; 

i>  =  (25  +         /  -h  q, 

wo  p  das  Eigen^wieht  ia  Kllognimuien  für  den 
Meter  eines  Gleises.  /  die  Feldlänge  in  Metern, 
q  die  Gesamtlist  di  r  «^uerkonstruktionen,  ein- 
I  sehließlich  Fahrbabntafil  und  Gleise  für  den 
I  laufenden  Meter  <in»'s  (ll.i-t.^  bijdeutet. 
I       Bezeichnet  man  für  eine  Straßenbrücke  das 
Gewicht  der  Hauntträger  mit  f,  das  der  Quer- 
konstruktion und  Fahrbahntafel  mit  q\  das 
Eigengewicht  mit  />',  die  Verkehrslast  mit  k', 
ferner  dio  entsprechenden  Grötx n  für 
ebensoweit   gföipaunte   Eisenbahnbrücke  mit 
("  q"  k"  p",  so  kenn  man  fQr  eine  rolie 
Näherungsrechnung  annehmen,  daß  sieh  die 
Gewichte   der   Hauntträger   für   die  beiden 
Brucken  rerhalten  wie  die  QeeamtbMten 
('  _  f  4.  ^'  -i-  A  ' 
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Wenn  also  q'  k'  q"  k"  jTt^jrebcn ,  so  kann 
uian  nach  Einfiihning  von  t"  =  |2.'>  -}-  ^  |  / 

die  Gröüf  I'  wenigstens  annälieni  1  *  r-niittcln. 

Oberbau,  Brücke nbodi ein {ji;  iui<l  seit- 
lich c  A  b  s  c  h  1  ü  s  s  e  werden  in  ähnlicher  Wmw, 
wie  bei  den  Kiüeabrückcn  lic'rge>tcllt. 

Attffihrunf?  einiger  bedeutender  1) 

Als  bc-i'ii'l' IS  >  Ii\vrr.  Ji  viiid  anzuführen:  die 
ÖtraDenbnurke  iu  Nrwi  istle  oii  Tvne.  Tino  f, 
mit  zwei  Durchfalu  t.  ii  mhi  8l»,6  m  Weile;  die 
Stralicnbriicke  zu  llull,  bOO  r.  mit  einer  Durch- 
fahrtsftfliiuni^  von  ;Ki.üin:  die  Eisenbabnbrficke 
zu  Birkeubead,  7<Ki  f,  mit  ,  itii'i  Ih.n  lifahrt  von 
ilO.ü  m;  die  Straßen-  und  1  iili.ilänbrücke  za 
Marseille.  70<t  t.  mit  einer  i>ii['  hi  ihrt  TOD  88  DU. 

Ais  besonders  grübe  D.  >iud  zu  nennen: 
mit  Centralpfeiiern:  die  D.  im  Jlafen  von 
N.  w-York  mit  einfm  Tr;iLr  v  .fem  von  148,9.'»  m 
Lange,  4,H  m  Breite  bei  einem  (tewifht  von 
<'.56  t;  die  oingleisifjc  Haritan  Bai  t>wir:j:  Uridf^e 
(Isew-Vorkl  von  14;t.N5  m  Lange.  Ei  ii  (1  n  \ 
die  zweigleisige  Victoria-Brücke  /.u  L^  ith  vuu 
<>5,2  m  Lange  und  30,<>  m  Li  litwiite.  Zwei- 
flügelig: die  Stratenbriti  kf  über  <lie  Penfeld 
in  Brest  von  11",«>  m  Dreliachsenabstand. 

Näher^^s  über  D.,  ti mn ntli,  'i  !m  ziiglicb  ihrer 
l)etailkonstniktion  und  i>i  in  iuiuuji,  s.  Frankel, 
Beweglirhe  Brücken,  im  Handbuch  der  Inge- 
nieurwissenschafttfil,  11.  Bd.,  2  Abt ,  VIIL  Kap., 
lieipzig  IHfii;  sodann  Riiba,  Eisenbahnunter- 
und Oberbau  !S(  ]Kirnt.nwt::<li'  des  Wiener  Welt- 
ausst#llungsbeiK hus) ,  Wi.  :i  1877;  Ileinzerling, 
Die  beweglichen  Brück  II.  I.  ipzig  l^^S;  Glaser's 
Annalen,  Bd.  XXVH,  ls'.»u,  Manderla. 

DrehbrUckensiguiile.  besondere  Deckungs- 
signale  zur  Si(  li.-mng  des  Betriebs  von  Dreh- 
brücken, welche  im  Zug  einer  Bahnstret  ke  liegen. 
DieD.  haben  also  die  Aufgabe,  ie  nach  der  Brü<  ken- 
läge,  den  fahr-  oder  unfahrbaren  Zustand  der 
Strecke  einem  sicii  etwa  niihernden  Zug  anzu- 
zeigen. Die  ]).,  deren  BedienuuL'  •  i',''  in  n  Auf- 
sichtaoti^nen  überantwortet  ist.  sind  zumeist  njit 
Drthtzfi^n  bewegliche,  in  angemi-^soner  Ent- 
fernung auf  beiden  Seifen  der  Brücke  aufgestellte 
Scheiben-  oder  Armsignale  Sehr  bald  wurde  die 
Wichtigkeit  und  Notwendigkeit  >  ik  inm  , 
xwei  Signale  jeder  Drehbrücke  nicht  nur  unter- 
einander zu  Terbindea,  sondern  au<  li  von  der 
Bnickenlage  in  strenge  .^bhüngigkeit  zu  bringen. 
Die  betretlenden ,  am  be>-ffu  mit  nu  rliauiM-hen 
Mitteln  auszuführenden  Kuppelungen  müsN,.||  so 
eingerichtet  sein,  dali  in  erster  Linie  das  (»tl'nen 
des  normalen  BrflckenveriMihlttS^»  übcrhau])t  nnr 
möglich  ist,  wenn  die  gemeinsamen  Stellvorrich- 
tungen der  D  ,  bezw.  diese  selltNt  sich  in  der 
Lage  für  „Halt-  behnden.  .ferner  dat  die  Signal- 
stelivorrichtim^  ror  deuröffnen  uder  weuig><teD8 
sofort  bei  Beginn  des  Offhras  der  Drehbrücke 
automatisch  oder  auf  sonstige  Weise,  jedix  h  für 
alle  Kalle  zwangsweise  verschlossen  wird,  so 
daü  jcgliclh-  Handhabung  der  erstereu  unmöglich 
ist,  und  eudlieh,  da&  dieser  Vorächiut^  erst  später 
oder  frQhe«i«ns  in  dem  Moment  aufhört  oder  auf- 
gehoben werden  kann,  nachdem  die  Brücke  mit 
den  Gleisstritngen  der  ansehlicliendeii  Strecke 
wieder  vübunden  und  in  dieser  Luge  nach 
Ma&gab«  der  Konstruktionen  roUätändig  ver- 
sichert und  verBcUossen  ist.  Mit  Rfieksii-bt  auf 
die  .Sidierlieit  di-r  Fahrt  iibt-rdic  Bnickf  und  um 
nicht  cr^t  die  Züge  dem  Anhalten  vor  dem  D. 


:  auszusetzen,  sind  diese  Signal»teUea  fast  immer 
^  auch  mit  den  nichstliegenden  Stationen  Ter- 

!  bun  l- II   r»ies  geschieht  entweder  ilurch  einfache 

i  Wiederbolungssignale.  welche  die  Signallage 
der  D.  den  S'  tti  .nin  fortlaufend  ersichtlich 
machen,  oder  durth  besondere  Korrespondent- 

'  einricbtnngen.  mittels  welcher  von  den  Stationen 
fr-t  vnr        ng  eines  jeden  Zugs  anzufr:»;.'- n  i-x, 

I  oiier  endlieii  durch  Sperrvorrichtungen  an  «ieu 
Läutetastern,  welche  die  vor  .Abgang  des  Zugs 
nötigen  Ma£>nahmen  und  damit  al»a  auch  die  Ab- 
fertigimg  jedes  Zugs  von  der  Stellung  der  D.  ab- 

I  liaimi;.' II) '1  li'  ii  n  ~  \\  H  -i  str.-ii:^  durchgeführteiu 

[  BIlh  ksvsiciii  tr«  i.-ii  Wold  au' h  die  der  Brücke 
nächstliegenden  IJIocksignalposten  an  die  Stelle 
der  X>.,  in  welcht  m  Fall  aber  die  I>eblo(  kiertaster 
de»  BrflokenptMtens  In  dioyelh«*  Abhängigkeit  mit 
dem  Bnl'-k'-nvi'i-sfliliu'  'r-  Ii*  iüd,  wie  .sonst 
die  Sfellvorrichtung  der  1'  Niibt  selten  soll 
die  BrückenausKtoUttg  Aberhaupt  der  ausdrück- 

:  liehen  Zustimmung  einer  oder  beider  Kachbar* 

[  Stationen  Torb<»halten  Metben  und  wird  da  im 
ii'  l>~r  lief  Tir  dl''  TJi-'irk- ii'i'-i  kuiiir  vi-rlnii-li  iirii 
Signaleinrichtung  und  \  erri<'gclungsanlage  noch 

I  eine  weitere,  anzupa.sseiide  Blockierung  des  Brü- 
cken verschlusses  erforderli<*h. 

Das  BahnpoHieireglement  ffir  die  Eisen- 
bahi;"ii  T>i'uf-i  hliini-  viim  .",1)  TCi.vt-uili.T  iss.'j 

;  (!;  3i  bestimmt  über  du-  Kiiiricbtungeii  bei  beweg- 
lichen Brücken.  daD  dieselben  nach  beiden  Rich- 
tungen durch  Signale  abzuselilieiLi  ii  -ind,  welche 
von  der  Verriegelungsvorrichtmi<_'  liurgestalt  in 
Abhängigkeit  stehen.  'liL  -I  i-  Kahrsignal  nur 
bei  genauer  und  völlig  sicherer  Feststellung  der 
Brücke  erscheinen  kann.  Nach  §  1  dieses  I&gle- 
ments  sind  ferner  Strecken,  welche  wegen  geöft- 

I  nefcrD.  unfahrbar  sind,  in  genügenderKnf  fernung 
uiiil  \sährcnd<ler  gstnzen  Dauer derUiit";il)rl><ik  -it, 
auch  wenn  kein  Zug  erwartt  t  wird,  durch  .Niguale 
abzu-chlief;en.  Kohlfürst. 

Drt^h^eüntelle  ('J'rufks,  hoijie-s,  HiHjifs, 
m.  nl.  \  ein-  oder  mehrnchsige  Radgestelle,  welche 
an  dem  darauf  lastend,  ii  H  luptrahmen  des  Fahr- 
zeugs der.irt  befestigr  sintl ,  daß  eine  Drehung 
der  Radgestelle  gegen  den  Hauntrahmen  um 
eine  lotrech' •  A  lise,  welche  selbst  bezüglich 
des  IlauiitraliiiRSi-.  entweder  fest  oder  beweglich 
ist,  erfolgen  kami. 

Die  Achsen  der  Mehrzahl  der  £ii»eubaho-' 
fahrzenge  .sind,  wenn  tob  nnbetrlchtlioben.  in- 
folge von  Spielriiumen  möglichen  horirnntnli^n 
Schwankungen  abgesehen  wird,  unvcniickUar 
parallel  gelagert  (feste  Achseni. 

Der  Radstand  solcher  auch  steifach.sig 

f  genannter  Fahrzeniee  darf  eine  gewisse  6r5w 
nicht  überschreiten,  wenn  das  betreffende  Fahr- 
zeug tür  den  Verkehr  in  Glei>en  von  bestimmter 

j  Krnnimun!;  noch  verwendbar  ••ein  soll. 

>iuu  stud  über  beim  Bau  von  Eisenbahnen 

I  Krümmungen  untrermeidllch  und  m&ftteti  die 
Fuhrwerke  behufs  möglichster  Verminderung 
<ler  durch  die  Bahnknimurnngen  verursachten  Be- 

I  wegungswiderstände mit  .Xch^-n  versehen  wet den, 

I  Weiche  »ich  iu  der  Kichtuug  den  Halbmessers 

!  ein<>teUen  kSnnen  und  deren  Rider  auf  Lanf- 
krei- M  mit  Durchmessern  rollen,  wi  ]  hc  "c  h  wi.- 
die  Kä  uiiJiiiiuiiTshalbmes-er  der  beadeu  .Sclneuen- 
strftngc  \  •:ii  i,!<ii.  Die  erste  der  beiden  Bedin- 

1  gun^eu  kaim  erinllt  werden  durch  besondere, 

I  am  Unterjfeyfell  angebrachte  Ei&rirhtun|^>n;  die 
zweite  der  g-, teilten  Anforderungen  ist  schwerer 

,  zu  erfüllen.  Man  hat  zu  diesem  Zweck  die  Luuf- 
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flächen  der  Bäder  kf>;_'flförniig  borg^  sN  llf  In- 
dessen erfüllt  diese  Anordnung  ihren  Zweck  nicht, 
da  für  die  hierzu  notwendige  seitliche  Versohie- 
bang  der  Acbsen  die  erforaerlicbeii  Kiifte  nicht 
Torwwden  sind.  VierrSdri^  Fohrwerke  mit  steif 

felafjerten  Achsen  iM'Wi^'rti  -,1.  h  nämlich  in  IJnhn- 
rOmmungeu  spieü gangig,  d.  h.  das  vordere, 
vom  Mitt«  Ipunkt  der  KrfinininDg  entferntere  Rad 
lAnft  mit  ««iaem  Spuckranx  an  der  Sokiene  wi, 
«Ihnnid  die  HJnteredise  eine  der  radialen  näher 
kommende  Stellung  einnimmt. 

Treten  Fuhrwerke  mit  steif  gelagerten 
Achsen  in  eine  Kurve  ein,  so  stellen  sich  der 
Benregons  in  diesem  Teil  des  Gleises  noch  be- 
wndere  Widerstände  entgegen,  welche  im  all- 
gi  rii'  iij'ü  Ulli  --1'  ^.'rofcr  wi  rden,  je  kleiner  der 
Krürumuag>h.iibmes-«(  t  i<,t.  Hierbei  ist  ferner 
der  Rjidstand  von  erheblichem  KintluCv 

Um  auch  bei  dem  Vorbiuidensciu  kleiner  Krüm- 
njungsbalbmesser  große  RadstSnde  mit  Vorteil 
anwenden  zu  k''iiiii  ii,  li.ir  luim  ili'  Arlv-.-ii  be- 
weglich gemacht  und  erreicht  «ladnrch  ^chuuuug 
des  Material^  und  Verminderung  des  Zugwider- 
stands, bezw.  des  Kurven  Widerstands. 

Die  hierbei  angewendeten  Mittel  fär  eine  in 
d'  II  Krümmungen  eintretende  Beweiglichkett  der 
Ach.'sta  sind  folgende: 

1.  Verschiebung  sonst   paraUel  feet  ge- 
iagerter  Achsen  ni  ihrer  Läugenrichtung; 

S.  Verschiebung  der  Achsen  in  ihrer  Längen-  " 
ri  -litiiiiLT  mit  gleichzciri^iT  I >i"i'liuu'-r,  hr/.w.  Kiii- 
sTeüung  iu  der  Kichtuug  dv-.  Knimmungsbalb- 
messers ; 

3.  Lagerung  einzelner  oder  mehrerer  Ai  h^  ii 
in  einem  besonderen  mit  dem  Hauptrubmcn 
btjweglich  verbundenen  Gestell. 

Das  unter  1.  angegebene  Mittel  wird  ent- 
weder in  der  Weise  zur  Ausführung  gebracht, 
daß  die  betreffenden  Achsschenke!  in  ilinii 
Lagerschalcn  oder  die  Achsbüchseii  in  ihnu 
FUbrungeii  diu  nöti;,'--»  ^iH-lraum  haben. 

Als  Krsatz  hierfür  wendet  man  bei  Mittel- 
achsen von  Lokomotiven  namentlich  auch  schwä- 
chere Spurkränze  an  oder  läßt  dieselben  wohl 
auch  ganz  weg 

Eine  Verschiebung  der  TriebachM-  einer  Loko- 
motive i<t  nicht  zweckmäßig,  weil  die  Bewe-  i 
g.iiig^v,  bene  der  Kurbelstange  dann  nicht  mehr  | 
mit  dem  Cvlindermittcl  zu*;.!  )  n  r fällt. 

Eine  Verschiebbarkeit  di  i    J.Ml.u  hseu  be- 
günstigt «i.i-^  S-hlingern. 

iJen    unter  2.   und  3.   axigefiihrten  Kin- 
richtungen  entsprechen  Lenkacbsen  und  D. 

Unter  Lenka<  hsen  sollen  hier  stdche  nii  lil 
In  einem  besonderen  Gestell  geführte  Einztl- 
achsen  verstanden  werden,  deren  Verbindung 
mit  dem  Wagen  eine  Einstellung  in  der  Rich- 
tung de-<  Krltaim«i)gsbalbniess,.rs  gestattet 

Hierbei  wäre  zu  bemerken,  daf>  die  vom 
V.  l).  E  -V.  aufgestf-Uten  ^Gnnidzüge  für  die 

iiijg  Von  \  ereinslcnkachseir   i  iuaehsige  i 
h  für  Wagen   von   der  Uezeicbnuug  Vereins-  j 
lenkachsen   (d   h   von  der  teehnixcnen  Kom- 
mission des  \'.  D.  E  -V.  genehmigte  Lenkaefasen)  ' 
nicht  ausschliefen.  I 

Dagegen  sollen   naclistehend  d»'n  I>.  aui  h 
(■  i  n  ^tcbsige    Itadgestelle    beigezählt    werden,  I 
welciie  tum  Zweck  einer  besseren  Einstellung  r 
dtr  Achse    in  der  Ri<htung  des  KrhnnniTigs-  i 
balhmessers  mit  dem  festen  Gestell  drehbur 
vt-rbunden  sind.    Die  Zahl  der  in   ein''iii  D, 
gelagerten  Achsen  beträgt  demnach  1—3.  { 


Wenn  hp[m  !>■  w'.-pf-n  ■•inr-  r;ilir/iii^'^-  in 
einer  Krümmung  sich  die  Achsen  gmu  oder 
anniherad  in  der  Riehtang  des  Krümmungs- 
hatbmoMm^  einstellen,  eo  werden  diese  Achsen 
beim  Aastritt  aas  der  KrAroronng  sofort  ihre 
rii  liti^'i  .Stellung  für  das  c  r.ide  Gleis  wieder 
eiuuelimen,  wenn  besondere  Kräfte  hierfür  iu 
Thätigkeit  treten;  andernfalls  werden  dieselben 
noch  längere  Zeit  in  mehr  oder  weniger  schräger 
Stellung  im  geraden  Glei??  sich  fortbewegen 
nml  i  i>t  iiiurh  und  nai-h  '!uri  !i  il  i-  cinr  retende 
iSchliügeni  die  richtige  Stelhing  wieder  an- 
nehmen. 

L"m  ein  rasches  W'iodereinstellen  derAohsen 
im  geraden  Gleis  möglichst  zu  befördern,  hat 
man  In  Minii-i-  Vurrii-lituiiL,'' n  ;',n<.'''!'i'ai  Iu . 

Uber  die  Anwendung  von  1>.  enthalten  die 
Technischen  Vereinbarungen  des  Vereins  deut- 
scher Eisenbahnrerwaltungen  mehrere  Besthia- 
mungeu. 

in  !•!  W'Tflen  für  dii'i-  uii'l  iii-lir.ichsige 
Lokonuitivi  n.  dt  ren  Radstand  die  im  4;  80  an- 
gegebeneii  Gn  iuen  erheblich  üb«'rsteigt,  beweg- 
liche Radgcsteile  oder  ▼erateUbare  Achsen  em- 
pfohlen. 

Im  55  89  wii"d  riu]ir<»hl'  n,  d'-n  I>iAümotiven 
einen  möglichst  laug.-u  Kail-t.unl  zu  geben, 
hierbei  jedwh  mit  RllcksicLt  aut  die  in  Bo- 
t  rächt  zu  ziehenden  kleiuslk-n  Bahnkrämmungen 
bestimmte,  größte  Entfeniungen  der  festen 
Achsen  nicht  zu  uly-  rM  breiten. 

Ähnliche  Bestimmungen  wie  §  «"J  für  Loko- 
motiven enthält  §  III»  für  Wagen.  Bei  einer 
Überschreit  im  LT  dt-r  in  i;  1 H»  angegebeneu  Rad- 
ständc  emü)ji.lill  c.^  ->ii  Ii  li  iher  gleichfalh,  ent- 
weder LenKachsen  oder  I>  an/.uNvtinlen. 

Im  §  111)  wird  noch  vorgeschrieben: 

Wagen  mit  durch  den  Verein  gutgeheitenen 
Klnrii litiuigcn  (Vendusleukachseii i,  welche  eine 
selbst  tiiutige  Einstellung  der  Kndachsen  in  der 
Richtung  nach  d> m  .Mirt<  l].unkC  derKrflmmang 
gestatten,  sind  zuzulassen. 

Bei  Wagen  uiit  drei  Achsen  und  mehr  als 
4  III  l.'a'Ivt.iiid  soll  für  die  Mitf rLu  li-'  f  iiif  df  m 
Riid^tatid  iik  einer  KrUmtnuiiK  von  Ibu  m  Halb- 
messer entsprechende  Verschiebharkeit  ange- 
ordnet sein. 

Das  Übereinkommen,  betreffend  die  gegen- 
seitige Wag''iil)'nnrzv;u;j:  im  Henifli  rli's  V.D.E  -V., 
enthält  in  dvr  Aula;:.  I,  §  2,  l'uukl  3  die  Be- 
stimmung: Wagen  mit  zweiachsigen  D.  sind 
ohne  Rücksicht  auf  die  Entfernung  der  D.  von 
einander  zulässig. 

In  dem  folgenden  tili  ii  I)  filr  Wntren  .und 
Lukumolivcu  gesondert  lirtrarhiri  \viTd>.u.  <Über 
Lenkachsen  s.  den  betr.  rtt  udi  n  Ai  tikel.) 

Drehgestelle  für  vierrädrige  Wagen, 

Von  den  alteren  Einriehtangen  zum  leichteren 
Durchfahren  d»*r  Krümmungen  von  Eisenbahnen 
ist  das  System  Arnoux  zu  erwähnen,  welches 
auf  der  Bahn  v<in  Paris  nach  Sceaux  bereits 
Ibiü  zur  Auwendung  gekommen  ist.  I>ie  Uuter- 
eestelle  der  Fuhrwerke  sind  hierbei  in  ähnlicher 
XVeise  wie  bei  den  Landt'uhrwcrki  ii  aitireordix't 
l'te  Bahn  eutliiilt  sehr  starke  Knuimiung  -u  von 

m  Halbiue-ser  auf  den  Bahnhöfen  und  von 
60  m  auf  der  Strecke,  so  daß  Eisenbabnf Uhr- 
werke mit  steifen  Achsen  hier  keine  Verwendung 
findfu  kiinm-n. 

Eine  der  iiltestt-n  Konstruktionen  vun  1).  mit 
einer  .\cbse  für  Wagen  ist  lüc  vini  Wetzlii  h 
(Organ  f.  d.  h\  des  Kisenbahnwe^ens  l»äo,  i».  ii^. 
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Der  Drehpunkt  der  |  beiden  Gestelle  lit'gt  hier- 
bei nicht  in  der  Mitt«  über  den  Achsen,  sondern 
narh  don  bt^don  StiitiMutPii  hin.  Tu  dt»rMitt« sind 
die  beiden  D.  durch  bich  kn  uzeiidf  Verbindungs- 
stangen  so  gt-kiippelt,  daß  die  Sohrä^sMlung 
des  einen  D.  in  der  Kurve  gleichseitig  eine 
Änderung  der  Lage  des  andern  D.  gegenüber 
dem  Waesnlcasten  horvorliringr 

Diese  Konstruktiuu  s^hu-vzeit  bei  einigen 
österreichischen  Bahnen  in  Betrieb  gewesen, 
ist  aber  wieder  verlassen  worden. 

Nenerdings  sind  einachsige  D.  fBr  vierrädrige 
Wagen  wiediT  uiif  'ii  ii  •>ächsischen  Staats- 
bahnen in  Anwiiidiiiif,'  Diese  D. 
sind  insofern  wescntUi  h  j,'t'aiulert,  als  d>  r  H;iupt- 
rahmen  die  Belastung  nicht  erst  auf  das  D.  und 
▼on  dm  auf  die  Federn  und  Aclisen,  sondern 
unmittelbar  auf  die  Federn  und  Arhsen  übi-r- 
trägt.  Mau  nennt  diese  Gestelle  deshalb  auch 
hängende  oder  t  ntlasti't«'  D.  Der  Hauptvorteil 
dieser  Konstrulition  liegt  darin,  daß  kein  Teil 
dee  D.  selbst  bdastet  wird,  und  dasselb«  dee- 
halb  einfiMiher  und  Idebter  konstmierfe  weiden 
kann. 


Durch  die  Verbindungsstangen  V,  welche 
beide  D.  miteinander  verbinden,  wird  bewMcti 
daO  beide  Gestelle  sich  glt•i^'hz<•iti(^  drehen. 

Bei  diesen  entlasteten  D.  VL-rstellcn  sich  die 
Federhatigeisen  beim  Eintreti'n  in  die  Kurve 
und  bewirkt  diese  Lage  der  Hangeisen  beim 
Wiedereintritt  in  das  gerade  Gleis  eine  mög- 
lichst schnelle,  richtige EittsteUung  dee  Wagens 

für  das  gerade  Gleis. 

Die  ßreiuse  muß  an  den  hängenden  D.  so 
angebracht  werden,  daß  eine  Beeinfluß  ung  der 
Einstellung  der  Achsen  in  den  Bahnkrftmmanfen 
l>eim  Bremsen  nicht  eintritt. 

Diese  entlasteten  D.  sind  für  Hauptbahnen 
nicht  so  allgemein  anwendbar,  wie  für  Bahnen 
mit  geringerer  Geschwindigkeit,  da  nach  den  auf 
den  säclisischen  Staatsbalinen  liiemiit  gemaehten 
Erfahninpen  bei  der  Fahrt  in  der  peraden  Strecke 
b<'i  i'Ai  km  Geschwindigkeit  heftiges  Schlingern 
eintritt. 

Drehgestelle  für  sechsridrige 
Wagen. 

W^gen  des  leichteren  Befahrens  von  Bogen- 
gleisen  wird  bei  secbsrädrigen  Wagen  die  Mittel- 


nv.  eift. 


vtf .  ess. 


In  Flg.  685  ist  die  genehmigte  Bauart  der 
Vereinslenkachsen  mit  swei  derartigen  ent- 
lasteten D.  dargestellt. 

Die  auf  den  Aohsbüchsen  ruheudeu  Trag- 
fe<lem  sind  oben  mit  dem  UnleigesteU  des 

Wagens  verbunden. 

Die  Achsen  werden  von  Achshaltern  auf- 

Senoiiinun,    welche   an   besonderen  drehbaren 
estellon    JJ  befestigt  sind;   diese  letzteren 
können  sich  um  Drehzapfen,  die  am  Wagen- 

Sestell  angebradit  sind  und  sich  mitten  über  den 
.ch.sen  befinden .  drehen.  Unter  den  Lang- 
trägern  <in<i  tische  Hügel  angebracht,  in  denen 
die  verlängerten  Querstacke  Q  des  D.  mit  dem 
erforderlicnen  Sf^elraom  geflibrt  werden. 

Nach  den  hierüber  vorhandenen  Vereinsbe- 
stinunungen  (Grundzttge  Ar  die  Zulassung  von 
Vereinalenkachsen)  soll  die  Yersehiebung  der 
Lappen  Q  aus  der  Mittelstellung  in  der  Wagcn- 
Ikngsrichtung  so  groß  s^-in,  daß  die  Achshalter 
-ich  mindestens  1,5  H,  höchstens  jedoch 
2ö  mm  verschieben  können;  R  stellt  hierbei  den 
Radstaad  in  Meteni  dar. 


achse  in  der  Rege!  quer  zum  Wagen  ver- 
schiebbar gemacht.  Di<>  seitliche  Verschiebung 
der  Mitu.'luchse  hat  man  benutzt,  um  hierdurch 
eine  Einstellung  der  Kndadisen  in  der  Richtung 
des  Krünjinungshalbniessers  zu  bewirken.  Der- 
artige Konstruktionen  sind  verschiwlenfJich 
au.sgeführt.  Die  Mittelachse  wird  dann  in  einem 
quer  gegen  die  Längshobtuug  des  Wagens 
TersohiMlnrea  Oesteil  gelagert 

Eine  der  neuesten  derartigen  Konstruktionen 
von  D.  für  sechsrädrige  Wagen  (Vereiuslenk- 
achsen  A,)  ist  in  Fig.  686  dargestellt.  Es  dnd 
hierbei  entlastet*;  D.  verwendet. 

Wie  aas  Fig.  686  ersichtlich,  sind  die  beiden 
Endachsen  in  D.  gehigert,  welche  sich  um  einen 
mitten  über  der  Achse  angebrachten  Zapfen 
drehen.  Das  die  Hittebehss  aufnehmende  Schiebe- 
gsetell  kann  hingegen  nur  in  eine  seitliche  Ver- 
Bcbiebnng  eintreten.  Die  zwischen  dem  Mittel- 
gestcll  und  den  beiden  Endgestt-llen  angebrach- 
ten V erbind uugsstaugen  V  oewirken,  daß  eine 
Verschiebung  des  Mittelgestells  gleichxeiäg 
eine  Verdrehung  der  beidian  Endfl^teile  nur 
Folge  hat. 
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Die  Gelinge  der  Tngfedem  de«  Sdlii«be- 
«stelb  lind  an  den  Inden  mit  Bollen  T«r- 

Dundeii,  welche  sich  unter  die  Langträger  legen, 
um  eine  leichte  Beweglichkeit  der  Achse  zu 
erzielen. 

Ihupcli  die  Veraohiebung  des  Mittelgestells 
wird  dann  auch  die  sofortige  '^edereinstellung 
der  Achsen  im  genwlen  Gleis  bewirkt.  Es  sind 
<>üti:tt'h  iu  diesem  Fall  besondere  Vorrichtungen 
für  <las  WiederebsteUen  nicht  nötig. 

Die  Bremsen  mOasen  aneh  hier  so  angebracht 
werden,  daft  eine  Beeinflnftoiig  der  Einstellung 
der  Achsen  durch  die  Thftti^eit  der  Bremse 
nicht  eintritt. 

Drehgestelle  fftr  aeht-  und  swSlf- 
ridrig«  Wagen. 

Bei  diesen  Wagen  werden  je  zwei  D.  mit 
iwei  oder  drei  Achsen  Terwendet. 

Die  ursprttngliche  Ausführung  und  Ver- 
wendung TOttWagan  mit  zwei  vierräderigen  D. 
erfotele  in  Amariffa.  Dort  worden  im  Jahr  1834 
Ton  dem  Mechaniker  Boss-Wioans  suerst  der- 
art Ivr  eingeriohtat»  Güterwagen  ffbr  die  Baltl- 
more-Ohio-Babn  gebaut 


Aach  för  Schmalspu^mhnen  sind  diese 
D.  bei  Personen-  nnd  Güterwagen  in  An- 
wendung. 

Bei  Anbi  inKun^  der  liremseu  i»t  immer  zu 
beachten,  daG  die  Aufhängung  der  BrenuUdtxe 
am  D.  selbst  erfolgen  muft.  . 

In  Fig.  687  o,  b,  c  ist  ein  D.,  wie  solche  t.  B. 
bei  den  vii  nii  h-^igen  Wagen  der  internationalen 
Schiatwagengesellschaft,  bei  den  Schlafwagen 
der  kgl.  ^reußi.«icben  Staatsbahnen  a.s.w.  ans- 
gef&hrt  sind,  dargestellt. 

Die  Lagerung  des  festen  Wagenrahmens  auf 
dem  D.,  welche  aus  einem  Kugelzapfenlager  und 
den  zu  beiden  Seiten  desselben  angeordneten 
Gleitbahnen  besteht^  ist  oben  auf  den  mittleren, 
gefederten  Querhölzern  des  D.  angebracht. 

Je  drei  quergestellte  Doppelndem  unter- 
stfltzen  diese  bew.'pliiht-n  .Vuflafrt'rhrjlzer  an 
deren  Enden  und  werden  ihrerseits  durch  gleich- 
falls quergestellte  Unterzöge  getragen,  welche 
mittels  Tier  Hangeisen  an  festen  V^uertrSgam 
des  D.  gelenkig  aufgehängt  sind.  Dieiie  sonan» 
kelartige  Aufhängung  bewirkt,  daß  die  Stel- 
lung des  Wagearahmen» ,  bezw.  des  Wagen- 


Fit. 


Fif.  6S7c. 


Pif.  «87». 

D.  sind  auf  nordamerikaniscben  Bahnen  all- 
mmein  gebrftnehlieh.  Bei  enropSischen  Bahnen 

nndcn  >\>'  vorzugsweise  nur  Vi  rwendung  für 
Schlafw;igeu,  Salonwagen,  Postwagen  und  Güter- 
wagen Ton  ungew4ttmlicher  GroSe  und  Trag- 
fähurkeit. 

Die  Anordnung  des  D.  ist  eine  solche,  daft 

da^.-elh..  um  einen  mitten  zwischen  den  bt  iden 
Kndiu'liseu  an  festem  Gestell  an^rebnuhtin 
Zapfen  schwingt 

Es  wird  hierbei  das  Gewi<;bt  des  Obergostells 
auf  das  D.  unmittelbar  übertragen  und  sind  die 
Trajrfedern  am  D.  unteigebraeht. 

Um  die  durch  die  Unebenheiten  des<ilei.>es 
entstehenden  Stöße  möglichst  zu  mildern,  hat 
nun  bei  den  D.  Itlr  Personen-,  besw.  Schlafwagen 
eine  doppelte  Abfederung  angebracht. 

Den  Radstand  derartiger  «lestelle  marht  man 
WWen  des  ruhigen  Gangs  erfahrungsmäßig 
n&dit  kleiner  als  die  Spurweite. 

Ais  Mittel  luffl  Wiedereinstellen  rerwendet 
man  wohl  aneh  Federn.  Gawühnüdi  wird  aber 
nur  der  Aussehlag  der  D.  dureh  kleine  Ketten 
begrenzt. 

tmtgVitttiU  Iw  BtoinbabawfMM. 


kastens    durch    eine  un- 

S loche  Höhenlage  der  bei- 
en  Schienen  des  Gimses 
minder  bceinfluC  t  wird,  und 
daß  die  seitlich  auftreten- 
den Stoßwirkungen  auf  die 
Bäder  gemildert  werden. 
Diese  Einrichtung  dient 
daher   zur  Abschwächung 
der  unangenehmen  Fahr- 
emptindungen. 
Auitor  der  rorerwinnten  Qoerfedemng  ist 
noch'  eine  xweite  Abfederung  Torhanden,  wdehe 
darin  hcsfcfit,  daß  die  Belastung  des  Drehge- 
stelli-ahmens  durch  vier  Länjjsfedern  auf  die 
.\chslager  übertragen  wird.  Die  Hangeisen  der 
vier  Lingsfedem  sind  an  dem  Gestellrahmen 
überdies  noch  federnd  befestigt,  so  daft  genau 
iiomnien  nodi  eine  dritte  Abfederung  Tor- 

hanilen  ist. 

Es  sind  mehrfach  D.  zur  Ausführung  ge- 
kommen, welche  zwar  der  Hauptsache  nMh 
mit  dem  Yorbesehriebenen  übereinstimmen,  in 
den  Einzelheiten  jedorh  davon  abweichen.  So 
wurde  z.  B.  die  Abfederung  des  Di-ehgestell- 
rahmens  gegen  die  .\i  hslager  in  der  Weise 
ausgeführt^  daft  die  Drehgestelllangtrigw  auf 
je  swd  Federn  (Brownsehen  spinufedem) 
ruhen,  welche  sieh  auf  den  mittleren  Teil  eines 
balancierartigen  Balkens  stützen,  durch  dessen 
Enden  die  Belastung  auf  die  Adi^^^  über- 
tragen wird.  Derartige,  gans  in  Eisen  aufführte 
D.  haben  unter  laaeren  bei  Wagen  der  üeter- 
reiohischen  SüdltahngeseUschaft  Verwendung 
gefunden. 
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In  Amerika  konusen  i>.  mit  ächwinge-     zwei  seitliche  Gleitlager  auf  die  mittlareu  Qaer- 

Iringimg  rereinzelt  aueh  bei  Gftierwikgfn  tar    träger  des  D.  übertragen;  letttere  sind  in  diesem 

Anwendung,  wobei  dann  die  Querabfedemi^    FaÜ  mit  d<-n  I.nngträgem  des  D.  fest  verbunden, 

fortgelassen  iüt.  -   Ein  derartiges  D.  (Fig.  6b8a,  b,  c)  ist  bei 


I 

Fiff.  «M«. 


I  :  ;  , 

I 


Fif.  «aar. 


G'  wr.liiilii  h  riitfailt  bi'i  D.  von  Güterwagen  den  vitTach^igen  Plattfonnwagen  (Tragfähigkeit 

auch  die  ächwingehängung.  Bei  einem  solchen  i  -ioiKto  kg)  der        preaCiachen  Staatabfthnea 

D.  mit  «nfacher  Abfederung  und  ohne  Schwinge-  {  ausgeführt.  Zu  «nrlbnen  ist,  daA  bei  dieaen 

Vorrichtung  wird  die  Belastung  des  festen  TN  a-  D    an  der  Stelli-  der  seitUöhen  Qleltbablwa 

genrahmens  ebenfalls  durch  ein  Zapfeulager  und  ,  Rollenlager  angt^brAcht  sind. 
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Um  den  protcn  R.'il.uii^>;wiflf>rstand  b'-i  Be- 
wegung des  I).  zu  rmeideu  (D  -K,-P.  37687), 
ist  von  Middelber^^  bei  den  D.  fttr  Waffen  statt 
de«  starren  Drehitapfens  ein  elastisoner,  mis 
Eaatselndr  hergestemer  KBrper  benntit 

Die<o  Knns'niktion  -<'li"iiit  keinen  vesent- 
licheu  Erfolg'  f-r^irlt  zu  babeu. 

Dri'hg-st .  1  h-  für  Lokomotiven 

Auch  fär  Lokoiuotiren  sind  D.  Bokon  frfth 
ivt  AnwenduDg  gekommen. 

I)er  Vorschlag,  eine  T.nkoinnfirt'  mit  pinem 
Tierradrigeu ,  bewegUcbeu  Vordergestell  (dem 
8wi?eIling-lSiiek)  eininiiditen,  wnrde  suent 


derlei  Lokomotiven  eine  sehr  verbreitete  7er- 

weudung. 

In  Europa,  und  zwar  zonichst  iu  ÖsterrMOh 
wnrde  diese  Lokomotivbauart  durch  Norrie  ein- 
geftHrt. 

Dun  b  Anwendung  von  I).  läßt  h  ein 
ruhi..'' n  r  Oaiii:  dor  Lokomotiven  eneiiiien, 
s«nvi.'  iii-'  Aiiwr-udung  einer  groOen  H'  izflaeh.- 
und  des  dadurch  be<ungten  größeren  Badstands 
oder  einer  größeren  Kanl  von  Aebsen  ermOg- 
lii  Ii  II  Patr'^gen  haben  D.  mit  Laufachsen  di  n 
Nachteil,  die  tot«  Last  der  Lokomotive  zu  ver- 
mehren. 


Fig.  «80  6. 


rig.  m  e. 

<läl2|  Tou  dem  eni^hen  Civilingenieur  W. 
Cbapman  gemaebt.  Später  (1828)  wurde  Ton 

Kobert  Stephensi>ii  die  Ainviniiiing  desselben 
Tracks,  für  Lokuuidtiveu  dei  Ballimore-Uhio- 
Eisenbahn  empfohlen.  I»!--  überbaupt  ersti'  in 
Amerika  gebaute  Lokomotive  .Eiperiment**  liatte 
bereits  efn  vierrkdriges ,  drehbares  RadgesteUe 
und  wurde  im  August  1832  auf  der  Mohiiwk- 
uad  IIudsou-Eisenbabn  in  Betrieb  c-rioniraen. 
Im  Jahr  1882  und  1833  richteten  li  U  i^  iii  in 
Philadelphia  und  Morris  daselbst  ihreMasduaeii« 
werMlRen  fRrLokomotirbflii  einundbraohtenin 
der  FoltTf  li:  I  .ikr.uMtiv -i;  nii'  Swirelling-Trucks 
aur  ailgemeiuen  Geltung.  Gegenwärtig  besitzen 


Fi;.  091«^. 

Die  Wiederein-itelluQg  der  D.  glischieht  ent- 
weder durch  das  auf  dem  D.  ruhende  Lokoniotiv- 
gew^t  oder  durch  horiaontale  Federung.  Im 
enteren  Fdl  sind  Binriditungen  getroffen, 
welche  bewirken,  daß  bei  einer  .intrett-nden 
Drehung  die  Lokomotive  oberhalb  des  I>.  ge- 
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hoben  wird,  «o  daß  alM>,  wenn  die  hieriu  nötige 
Kraft  tkkt  ndir  Torhauden  ist,  das  Gestell  sich 
wllMittidUiff  im  gonMkn  Oleb  wieder  einatellt. 


Fig.  «Mk. 


t>ut«precheud  auch  die  Dampfcfliuder  hier  au- 
gebnMsht 

Ferner  kaun  uiiui  D.  für  TiokomotiTca 
noch  unterscht'itit'U  nach  der  Art  der  Anbrinpung 
den  Drehzapfens.  Dieser  letztere  kann  Uber  der 
Mitte  des  uestells  oder  nach  den  ünden  des 
Gestells  hin  angebracht  sein. 

Drehgestell«  mit  Lanfaehsen. 

Bei  diesen  D.  kann  man  hauptsäotlirh  drd 
verschiedene  Anordnungen  unterscheiden. 

Bei  der  ersten  Anordnung  ist  das  ein  bis 
swei  Achsen  aufnehmende  D  um  einen  h&ufig 
im  Mittel  der  Kauchkiste  beüudiichen  Dreh- 
zapfen  bewec^eh.  Der  Drehpunkt  selbst  liegt 


Fig.  6SS. 


Fig.  S94. 


Fi({.  61)5  f. 


Flg.  nthm 


Zonlehst  lassen  deh  imtenoliMeft: 

h)  T>  mit  Laufachien, 

6i  b.  mit  Triebaohaen. 

Während  die  ersteren  nur  zur  Aufnahme  von 
Laufachüen  dienen,  sind  bei  den  letsteren  die 
Triebachsen  in  dem  D.  gelagert  und  rind  dem- 


1,  wenn  zwei  Achsen  vorhanden,  mitten 
iwisehen  beiden  oder  etwas  aus  der  Mitte; 
wenn  eine  Adise  Tonhanden.  mitten  9h«r  der 

letzteren. 

Fig.  689  zeigt  ein  D.  dieser  Art  in  den  Grund- 
sQgen  dan^'e.stellt. 

Fi^r.  tj'.toa,  b,  V  zeigt  da.s  I).  einer  zweifach 
gekuppelten  f!chncllzugslokoraotive  der  franzö- 
sischen Westbahn.  Die  Laugrahmeu  des  Gestells 
sind  in  der  Mitte  durch  ein  kr&ftige5;  Qncr- 
>tück  Ii  aus  (iuDstnhl  verbunden,  auf  1 -hrm 
das  (iußstahllager  des  Drehuipfons  A  zwischen 
Querfultruiigen  um  5u  mm  aus  der  Mittelstellung 
nach  beiden  Seiten  verschoben  werden  kann. 
Zwei  horizontale  Federn,  deren  Montienmgs- 
spanniiiii;  1  too  kg,  und  deren  Setzung  25  mm 
f^r  die  lonue  betr^,  bewirken  die  Einstellung 
im  geraden  deis.  Um  die  Einstellung  in  Gleis- 
bogen zu  erleichtem,  i.^t  der  Drehzapfen  nicht 
in  der  Mitte  zwischen  den  beiden  Laufachseu 
angeordnet,  sondern  gegen  die  Mitte  um  50  mm 
nadi  rttckwärts  gestellt. 

In  Fig.  691a.  h,  c  i.st  ein  NowotnyVhes  D. 

u'ez-  ic  hu.  t.  \i<  \  difsi-ni  einachsigen  IV  ln-findet 
<icli  der  Drehpunkt  genau  über  der  Mitte  der 
.\chse  und  ist  nur  eine  radiale  Einstellung, 
aber  k''iii>'  SfitcnviTsrhiebiuig  mfiglicb. 

An  dem  llaujpt rahmen  der  i^okomotive  »ind 
Quertiiger  /  bctestigt,  an  welchen  der  Dreh- 
sapfen  j  and  die  Traolutinder  d  angeoidnet 
sind.  Ina  Lager  k  dea  Drahnpfena  iat  ala 
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Kugella(;er  ausgeführt,  welches  uid  den  festen 
Zapfen  r/  frei  dreh^r  und  auf  demselben  nach 
aufwärts  verschiebbar  ist.  An  Stelle  des  Kugel- 
lagerü  kann  auch  ein  Doppelzapfenlager  an^e- 
oi^et  werden.  Die  Truckst&nder  d  stützen  sich 
auf  Auflagerst  Qrko  h,  welche  au  den  Seiten  desD. 
befestigt  sind.  Die  Auflafrerflärhen  bilden  schiefe 
Ebenen  von  l  ;  '>J)  Neipun»;  (  Fig  <VJ2fi,  h,  c), 
wodurch  die  Achse  das  Bestreben  erhält,  sich 
senkrecht  zur  Kemelachse  einzustellen. 

Bei  den  neueren  b;\di';<'lu'n  ^dmelhuploko- 
motiren  ist  der  Drehzapfen  des  zweiachsigen  D, 
unten  kugelfiinnifr  ■>ii''t'"''*''*''''  ""'^  die  gute 
La^e  durch  seitwärts  angebrachte  Eroluton feuern 
gesichert. 

Eine  zweite  .Anordnung  besteht  darin,  den 
Drebpnnkt  für  dits  Gestell  nicht  zwisohea  (iie 
Achsen  sondern  außerhalb  der  letzteren  nach 
rückwärts  zu  verlegen  (Biml- Gestell).  Fig.  698 
»igt  die  aUgemeine  juiordnung  eines  soldieii 
zweiachsigen  D.;  in  Fig.  694  ist  ein  der- 
artiges 1).  mit  einer  Achse  rerzeichnet; 
letxtcrc  Anordnung  ist  die  gewöhnlich- 

Ein  bei  Lokomotiven  der  bergiscb-mär- 
kisdien  Bahn  msgeflllutea.  von  Stambke 
herröhrendes.  einnf  h'«ipe<!  Bissel-Gestell  ist 
in  Fig.  tt,  b,  '  dargestellt.  Oberhalb 
der  Laufachsu  sind  die  Hnuptmhmen  durch 
«in  Querstdck  verbiindeo,  welcbee  sur  Auf- 
luhme  der  Lokomotivgewieht  tWtm- 
g'-nden  <i<'hiefen  Ebenen  /«.'  /•'  dient.  Die 
ietitert'u  besitzen  eine  Neigung  von  1  :  n, 
«e  sind  aus  Scbmiedeisen  hergestellt  und 
an  den  Qleitfiichen  dnrch  EinseUen  ge- 
hirtet.  Die  nnteren  Gleitstfieke  werden 
von  eiserneu  Kasten  aufgenommen,  welche 
an  ihren  Enden  mit  den  Tragfedern  ver- 
bUMkn  dnd.  Letztere  stützen  sich  auf 
euteB  um  den  Bolxen  B  drehbaren  Ba- 
lüder;  ein  twdtemm  dentelbeii  Bolzen  B 
drehbarer  Biil  irn  ier  ühertriiirt  das  auf  die 
Vorderachse  ein fallende  Lokomotivgewicht 
auf  die  Achsbflchsen.  Di«  Stifte  SS  dionea 
als  Sicherbeit  bei  einem  etwaigen  Broch 
eines  wesentlidien  Teils  der  D. 

Bei  der  Ui  wignng  der  I'adachse  «m 
den  Drehz;ipfcn  C  muß  auch  hier  wegen  »ler 
s-i  hief.  n  Ebenen  EE  das  auf  die  Vorder- 
achse kommende  LokomotiTgewicbt  ge- 
hobenwerden. Diese  Einridktiuig  besureät 
daher  die  Wiedereiostellung  der  LanfftClMe 
im  geraden  Gleis. 

Die  Lage  des  IXrebpunkts  ist  eine  gans  Iw- 
stinunte. 

Unter  der  Voraassetznn^,  daß  man  zwei  rler- 

rädripe  Fuhrwerke  so  mitemander  kuppeln  will, 
daß  die  Radien  AC  und  HC  durch  die  Mitte 
der  beiden  Fuhrwerke  hiudui  h  gehen  (Fig.  69t) • 
und  daß  die  betreifendea  Ach^o  parallel  zu  den 
zugehörigen  Radien  A  C  and  Bv  liegen,  laßt 
SM»  der  Kuppelungspunkt  D  leicht  festlegen. 

Es  «ei  if  (Fig.  696j  der  mittlere  Krünimunm- 
halbmesser.  der  Rndauind  der  bddcn  Fohrwerie 
Sa  und  2b,  sowie  AD^x,  B  J>  ^  und 
JE  +  JE,  =  1. 

Es  Wtehen  dann  die  Gleichungen 

_  l       n^  —  h' 
•''""O    l     ~  •7/  ' 


Ffir  eiuaohsige  D.  ist  a  oder  6  b  o  co  setten, 
so  daß  man  fUr  die  letztere  Annalime  erhält: 


X 

und  0-, 


!+.«• 


i 

2 


■2  1' 


Da  in  diesen  Gleichungen  der  Krümmuugs- 
haibmeeser  nicht  Torkommt,  so  müssen  diese 
Werte  vnn  r  >i  7w  x,  für  jede  beliebig«  noch 
befahrbare  Kruiinmiug  gelten. 

I-egt  man  also  den  Drehzapfoii  de«  Gestells 
derart,  daß  den  Bedingung^leichungen  mt- 
sprechen  wird,  so  kOnnen  beide  Fuhrwerke  stdi 
unabhängig  voneinander  in  den  Krümmungen 
einstellen.  Allerdings  nehmen  die  Fuhrwerke 
in  Wirklichkeit  die  (>ben  vonuisge.setzte  StelhinL' 
in  den  Krümmungen  nicht  genau  ein,  sondern 
die  Hittdlinie  der  YordeFachie  entfernt  eitA  von 


*i-  


2r 


wig.  «n. 


der  Richtung  des  II,ilbni>---i  r^ .  wiihrt  iid  die 
Uinteracliae  sich  mehr  m  die  Richtung  des  Halb- 
oraseere  einimtellen  sucht;  für  Annäherungs- 
werte kann  man  je  loob  die  vorstehenden  Glei- 
chungen benutzen. 

Bei  Lokomotiven  wurden  überdies  Ein- 
richtungen angewendet,  derMi  Wirkungsweise 
derjenigen  eines  Bissel-Geetells  ihnlich  ist.  Diese 
Einrichtungen  könnten  auch  zu  den  Lenk;ich?- 
konstniktionen  gtzalilr  werden,  nachdem  luerbci 
Baiiiirt4  n  vrrtreten  siud,  welche  ein  besonderes 
Badgestdl  nicht  besitzen.  Es  ist  dies  die  Ein- 
riditong  radialer  Achsbüchsen  nach  Sy- 
stem Riener  Mer  Adams.  Die  .^ehshiu hsen 
und  deren  Führungen  werden  bei  diesem  System 
nach  einer  ('vlinderfläche  mit  lotrechter  A'  hse 
abgerundet.  I>iese  Bauart  ist  mit  mannigfachen 
Eineelaliindeningen  nur  AnsfUurnn^  gekommen; 
hierher  g>  h^ren  z.  B.  die  beweglichen  Aeluen 
von  Le  Kov  und  von  Webb. 
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Dem  Bissel-! jt'.stt'll  gK-icln-  D.  wiitli-u  auih 
ab  nachlaufende  D.  angewendet  Hin  derartiges 
T>.  wird  oicht  geschoben  wie  das  Üissel-Gestell, 
sondern  gezogen,  da  der  Drehpunkt  Tor  dem 
D.  liegt.  Hierher  gehört  t.  B.  (fia  Eagerth'ache 
Gestellbiiuart. 

Legt  man  aus  bestimmten  ^irtlnden  den 
Drehpunkt,  bezw.  Kuppelungspuukt  des  Gestells, 
der  nach  den  obigen  Gleichungen  immer  zwischen 
dl  n  Arlisirrujipen  li-  gen  soll,  nicht  zwischen 
dieselben,  son<i>  r  ii  na -h  aiißt-ii,  so  kann  ein  der- 
artiges D.  niclif  I  iim  ui  jti  Ti  .  verwendet  werden. 
Man  macht  vielmehr  dann  das  letztere  noch  um 
einen  zwischen  den  beiden  Achsen,  bezw.  über 
dtT  einen  Ai  h.se  angebrachten  Zapfi  n  drehbar 
^Fig.  (j'JT),  so  dal^  also  das  Gestell  sich  um 
jeden  der  beiden  Zapfen  drehen  kann.  Hiwker 
gehört  das  D.  von  Vaesscn. 

InFig.  Gübn,  6  ht  die  Bauart  eines  Vaessen- 
echcn  1).  gezeich u-  t 

Der  vordere  Drehzapfen  <  und  der  rütk- 
Wärtige  Zapfen  r  sind  durch  den  Lenker  A 
verbanden.  Der  teilweise  kegi^loi  mige  Zapfen  tw 
des  Truckgestells  ruht  in  eincui  kräftigen  Lager- 
gehäuse /",  das  zwischen  den  (juerwändi  ii  >  be- 
festigt ist.  Nach  oben  setzt  sich  dieser  Zapfen 
in  oon  CTÜndrisdien  Zapfen  r  fort,  weteker 


ist.  Der  ruckwattige  Dl t'hzapteu  des  Bissel  Arms 
erhält  das  notwendige  Längsspiel. 

Eine  derartige  Einrichtung  findet  sieh  z.B. 
bei  der  Laufachse  einer  drei£Mh  gekuppelten 
Perxiti*  iizui:  lokomotive  4er  örterreicnuohen 

Öt*lat^bahn^'ll. 

Drehgestelle  mit  Triebachsen. 

Die  gewöhnliche  Kuppelung  von  Triebaehsen 
gestattet  eine  radiale  Einstellung  der  .\chsen 
nur  bei  Anwendung  besonderer  Mittel. 

3Ian  wendet  hi<  rzu  entweder  eine  besondere 
Art  der  Kuijpelung  (Kirchweger,  neuerdings  Ton 
Klose  bei  uen  Lokomotiven  der  Bosnabahii  inui 
der  kgl.  sächsischen  Staat.sbahnen  i  an  oder  man 
lagert  die  '1  riebaehsen  in  besoudfren  !>.,  welche 
letztere  bei  der  Meyer'scben  und  bei  der  Fairlie* 
Lokomotive  in  Anwendung  kommen;  s.  andi 
Doppellokomotiven. 

Bei  dem  D  für  Lokuiuotutu  vuu  Krault 
<D.-K.-P.  »3  isl  I  i.vt  die  mittlere  Achse,  welche 
mit  der  hinten  liegenden  Triebachse  gekup^lt 
ist,  seitlich  verschiebbar  angeordnet  und  sind 
deshalb  die  KuppelstaHgenlau'i  1  ku^'t  lför  mig  aus- 
gebildet. Die  vordere  Achs.-  i  Laut'.n  hs.  i  ist  in 
einem  D.  gelagert,  welches  um  einen  zwischen 
Mittel-  and  Vorderachse  angebrachten  Bolzen 
schwingt.  Uber  den  Bolxen  ntnans  naeh  Unten 


fif.  MS*. 


Fig.  m  a. 

von  der  Kabe  umgeben  ist,  in  welche  der 
Lenker  A  nadi  rVcraArts  anslinfk. 

Wie  aus  Fig.  60K  h  ersichtlich,  ist  diese  Nabe 
nach  beiden  äeiten  u  hin  kastenförmig.  In 
die  daselbst  gebildeten  Hohlräume  hat  man 
Gleitstücke  pp  eingesetzt,  die  nach  unten  hin 
mit  cylindnKben  Zapfen  veriehen  rind.  Auf 
(1«T  Oberfläche  ist  jeder  der  Glcitklöi/f  nach 
liiik>  und  iwhts  abgeschrägt,  derart,  daß 
rliii  f-  Kl»t  ii>-n  gebildet  werden,  auf  welchen 
der  Mauntrahmenbaa  mittels  Gleitbackeu  ruht, 
welche  ebenfalls  entsprechend  geneigte  Gleit- 
flichen  besitzen 

Überdies  sind  noi  h  Bauarten  von  D.  für 
LanfMhani  zur  Ausfährung  gekommen,  welche 
den  oben  angegebenen  Arten  nicht  wohl  bei- 
seiiltlt  werden  kSnnen.  Als  Beispiel  sei  ein 
D.  erwähnt,  das  mit  dem  Bissel-Crstell  i-inc 
gewisse  Ähnlichkeit  besitzt,  sich  von  dem- 
selben j«Mioch  durch  die  Anordnung  eines 
besonderen  ZogeisAtf  untencheidet.  In  der 
Ungsmitte  des  einaelurigen  BiaMl-Geatella  ist 
an  d'H!'.  lb"n  vor  der  Radaehse  eid  Dreh- 
znpiVti  angeordnet,  weleher  duToh  ein  Zageisen 
mit  einem  zweiten  Drehü^ai  verbunden  wird, 
der  in  der  Mitte  einer  naoh  vorne  liegenden 
Qnowbindnng  des  Hanptrabmens  befestigt 


ist  das  D.  verlängert  and  steht  mit  dem  Schiebe- 
gcstell  der  Mittebidue  so  in  Verbindung,  dal^ 
ein  seitliches  Verschieben  der  Mitti  i^chsc  eine 
Drehung  der  Vorderachse  um  den  l'relibolzen 
mit  sich  bringt  und  umgekehrt. 

Litterator:  Heusinger,  Handbuch  fOr  spe- 
cielle  ESsenbahntechnur,  IL  nnd  III.  Bl, 
Leipzig  1874,  1MS2;  Rühlmann,  Allgemeine 
Maschinenlehre,  III.  Bd  ,  Leipzig  1H77;  Georg 
Meyer,  Grundztige  dos  Eisenbahnmaschinen- 
bauee,  L  und  IL  Bd.,  Berlin  Congr^ 
international  dee  diemins  de  fer,  rMsit  1M9, 
Vol  IL,  Quest  VIII,  Brüssel  1890.  —  D  für 
Wagen:  The  Engineer  1»7H.  Ö.  III,  l><t<*i  6.  4b'.i; 
Engineering  18«0,  I.,  S.  144;  Revue  generale 
des  chemins  de  fer  l&bl,  S.  460;  The  national 
car  bollder  1886,  S.  30  und  191;  Allgemeine 
Deutsche  Kiscnbahnzeitung  lf<8C.  S.68  (vier  D. 
zu  vierAch>en);  Orgsm  fiir  die  Fortschritte  de» 
Kisenbalinwesens  1Hm7,  S.  7  und  256;  Railroad 
Gazette  1887,  S.  768,  1888,  S.  167  und  800 
(Tender  mit  D.),  1889,  S.  891  nnd  799t  Ana- 
stolhinjr^bcrirht  derParis-Orleans-Bahn  (llatMel 
et  Tractioiij,  Paris  1889;  Glasers  .\nnaJen,  IX^ 
Ö.  6H,  XXI,  S.  171.  —  D.  für  Lokomotiven: 
Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahn weoens 
1864,  S.  208  (Badiabchsbllcluen),  1866,  a  168 


Digitized  by  Google 


Drehkreuze  —  Dnhscheibea 


1115 


(üarimanns  verbessertes  Bissel-Gestell),  iHiiT, 
S.  82  (Übsel),  S.  «40  ^Vaesaen),  1»70,  S.  2V\ 
iRafliiil.u li^bucbseii),  11*74,  8.  15»  iKamper), 
S.  •il  i  i^uwotny).  1>*7»,  Suppl.  8.  1884, 
^>.  IGH  (Foni.  vs  D.I.  Ö.  191  (Ciiillt't- Adams), 
ItMtö,  2:;.  4  (Zahnradlokomotiire  loit  D.^  ti.  235 
(iweiacb^ige  D ),  1887,  S.  61  (Bissel),  S.  254 
izweiach-ig  '  I>  >,  IJ*ms,  s  .S2  (einstoUbare 
Kuppflaciisciiji,  &  34  (b!.\vtgiicUe  I.,autacbstt), 
S.  IGü  (rweiachsige  D.  ,  18»1»,  S.  209  (zwei- 
■Mh&ige  D.)t  lHWt  &  Üb  (zweiachsige  D.); 
tk^taibnuid.  Die  LokomottTen,  B«rlm  187«; 
The  Engineer  188;.,  S.  82  und  112;  Ausstel- 
lungsbericht der  frauzösiächen  Westbühn  (Ma- 
teriel  et  Traction),  Paris  1889,  .S.  15;  Portt- 
feutUe  «conoioiqae  desmachiaes,  Baudrj,  Fariit 
1 A90 ;  Glasers  Annslea.  IX.,  8. 89,  18S  and  904 ; 
Mcmoires  et  conipt«;  rendu  d^^a  Ingenieurs  civils, 
17.  Jalirtr..  Heft  1,  S.  295  (Vaesseni. 

Me.viT. 

Drehkreuse  iTum-ttUe»,  pl.;  Toumi- 
miets,  m.  pL),  um  einen  lotrechten  Hittehapfen 

(In'hJim. .  horizontiile  Hohkrtnz.r  D.  dienen  als 
\  orriciituugen  zum  Abschlitl^tu  der  Fußwege 
und  werden  bei  Wegübersetzungen  neben  den 
Bahnschranken  angebracht»  um  Fufigingem 
das  Oherschreiten  der  Gleis«  selliet  od  i^e* 
-rhlo';-;.>non  Schrnnkr-n  zu  *TUif>^!ichon  Die- 
selbtju  bcstt'lieu  üu^  iwt'i  vi''r>>(  kigt!U  Jialken 
(Drebbalken)  von  1,2—1,3  m  Lange,  die  in 
der  Mitte  kreusweis«  äberpkttet  «iiKl  nnd  sich 
in  dner  Hohe  von  80—90  em  Sber  der  Strafl« 
um  line  senkrecht  stehende  eiserne  .\ihsf> 
wa^'jteht  drehen.  Die  letztere  wird  au  üiner 
ebenfalls  senkrechten  eisernen  oder  hölzernen 
äiule  befestigt  und  mittels  eines  Eisenkorbs 
oder  eines  hölsemen  Bodenkieuxes  in  der  Erde 
ÜBStp.'li.iKen. 

Daä  Bahnpolizeireglement  für  die  Eisen- 
hahnen Dent.sohlands  bestimmt  4):  „Die 
Überi^uigw  in  gleioher  Ebene  mit  der  Bahn 
mflsten  mit  starken,  leidit  sichtbaren  Barrieren 
in  aiijreniir'ssener  Entfernung  von  der  Mitte  lii^s 
u^b&t<;a  Bahngleises  versehen  .-«eiu.  Zum  Zw«H:k 
der  Benutzung  durch  Fußgänger  können  neben 
den  Barrieren  D.  aagehraSit  sein.  Fflr  isoUeit 
gelegene,  lediglich  den  Ful^gängem  dienende 
\irpautlhertciitijrf  k.iun  tlie  L;iiid.'>;iiifsii-hts- 
behörde  anstatt  der  Barrieren  D.  uder  sich  selbst 
?erschligli*nde  Fallthüren  zulassen." 

In  Österreich  wurde  (l£rkA  der  Grneral- 
iii^ptktion  vom  21.  Januar  187S)  die  Anbrin- 
gung von  D  narh  dfn  Bestimmungen  der  Eisen- 
bahnbctriebsurdnung  vom  l«!.  >ioveraber  1851 
als  unstatthaft  erklärt. 

Die  technischen  Vereinbanmosn  des  V.  D. 
E.«V.  ttber  dm  Bau  ind  die  Betriebseinrieh- 
t«n>r..ti  der  Haaptfi-ienbahneii  <'iifbalt»Q  betreffs 
Anbringung  von  D.  im  §  21  folgende  Be- 
stimmung: Überginge  für  Fußgän^  können 
mit  D.  oder  imderep,  in  gleicher  Weise  sichem- 
den  TenoUtssen  versehen  werden. 

Eine  äbnlicde  Bcstininimif:  --iitliült  aurh 
%  21  der  Grundzüge  lür  den  B<iu  uuii  di^'  Be- 
(riebseinrichtongen  der  NebeueiM  n bahnen. 

Nach  der  Statistik  dw  denteohen  Eisenbahnen 
pro  1888/89  waren  auf  diesen  Eisenbahnen  bei 
IW6  W<'L'ülMM>,'iin^'fii  n.  aii^rebracht. 

Den  gleichen  Zweck  wie  D.  haben  sogenannte 
Irrgänge  ohne  Drehveruchluß,  das  sind  einge- 
friedigte Fußwege,  welche  mehrmals  rechtwinklig 
abgebogen  sind. 


Drehknrve  {  i  urnmij  curce;  Voit,  f..  pvur 
tourner  lea  locomotive»),  Wendekurvc.  Wend<*- 
.scbk'ife,  Dn-hbogt-n.  eine  aus  zwei  oder  drei 
Bogenstiickeii  nebst  entspreclifnden  Weichen 
ziisauauengesetzte  Gleisanordnuiig,  welche  es 
ermöglicht,  eii)zi>lnc  Lokomotiven  oder  ganze 
I  Züge  umsttkebren. 

'      Die  von  a  (Fig.  <>99>  kommenden  und  die 
\  Weichen  h,  c  und  »/  in 
d>  r  iliübtung  der  Pfeile  1« 
durchlaufenden  Fahrzeuge  J 
kommen  bei  6  in  umge- 
I  drehter  Str!h;n,x  aus  der  // 
,  I).  wieder  iictaus.  '/  NA 

Ist   in  c,  eine  Kopf-  <s^„^^^3-^Vrf 
I  Station,  in  welche  von  a  ^r*  ^•'^S^ 
l  über  die  Weichen  h  und     '     Pif.  m». 
c  ein  Zug  einfahrt .  nml 
soll  derselbe  in  der  Kichtunfr  luuh  »/,  olme 
Umordnung    der    l,<>'M.motive    und  einzelner 
;  Wagen  weiterfahren,  so  schiebt  der  Zug  bis 
I  aber  die  Weiche  h  zurück  und  (ibrt  sodann 
[  in  der  ttr«prnnL'lifli*?n  Zusammenstellung  mit 
I  der  Lokuujüiive  .m  der  Spitze  des  Zugs  über 

d  weiter  nach  (/,. 
I      Man  wendet  D.  an,  wo  billiger  Grund  vax 
I  Verfügung  steht,  die  Herstellung  einer  Lokwne- 

tivdrenscheibe  zu  teuer  kommt,  valli  ud*  tf'  Teil 
.  einer  größeren  Stre<;ke  zur  Bf trieli-rnitlaung 
I  gelangen,  daher  ein  Umdrehen  von  Lukoiuotiveu 
und  Wegen  in  einer  proTisorischen  Endstation 
I  fttr  klirzet«  Zeit  nSHg  wird.  Nach  Vollendung 
'  der  ifan/.eii  Str-^ke  kann   die  D.  aufgelassen 
und  d*ii>  Ob«rbaumat«rial  anderer  Verwendung 
zugeführt  werden. 

Die  in  d«r  Umrißtigar  699  swEcbenen  Ver- 
hiltniue  unteriiegen  je  nach  d^obkeit  und 
Zweck  größeren  oder  kleinfren  Änderungen. 

Eine  aud^^  Form  der  D.  besteht  in  An- 
ordnung eines  Tonen  Kreises  (Fig.  700).  Der 


Fig  JüO. 


I 

I  über  die  Weiche  b  in  den  Kreis  einfahrende 
I  Zug  triSI  nach  Durebfiihrung  des  ganzen  Bo> 
gens  in  omgekeihrter  Stellung  in  b  wieder  ein. 

Pollack. 

Drehpfeiler,  jener  Pfeiler  einer  Dreh- 
j  brficke,  auf  weldiem  die  lotrechte  Achtle,  der 
I  Drolit^fen  denelbeB,  gelagert  ist,  s.  Dreh- 
I  brücken. 

Drehpfosten,  jener  Pfuütea  tilner  Dreh- 
sidiranke,  an  wdchem  die  ktreehte  Drehaehse 

angebracht  ist. 

DrehHchanfelbagger,  eine  besondere  Art 

von  Erdfördernii^snia^i  hineu,  s.  Baj,'^'.  r. 

DrehHcheibeu  {  i  unUahUs,  turtnug  plat- 
formS,  pl.;  Plaquen,  f.  pl.,  touruantes,  plate- 
forme»,  f.  pL,  lournoMtc»),  auf  Iregkonstruk- 
tionen  befestigte  GleisstlloKe,  welche  um  dne 
"dun  Ii  den  liw-  rfiunkt  derselben  gehende  feste, 
lotrechte  Achse  dt^^hbar  sind.  Dieae  Oleisstücke 

,  können  je  nach  Bedarf  auf  andere  zur  Dreh- 
sclise  radial  angel^te  Gleis*;  eingestellt  werden, 

I  um  Lokomotiven,  Tender,  Wagen,  bezw.  Bäder- 
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paare  von  eiuem  Bahjigl«b  auf  ein  anderes  xu 
flbenetMii  oder  die  geoaimtMi  Ffthneoge  um 

180*  tu  wenden. 

In  Fig.  701  sind  «wei  sich  schneidende  Gleise 
[  I  und  11  II  dargestellt.,  deren  Schienenstränge 
nur  bis  zu  dem  Kreis  reichen,  welcher  von 
dem  beiden  QleiwD  gnueuuchaftUchen  und 
um  C  drehbaren  rsici'SKtflrk  A  B  beschrieben 
wird.  Ist  dieses  Gkisstück,  wie  in  der  Figur,  i 
in  das  Bahngleis  /  /  eingeschaltet,  so  kann  ein 
in  I  i  befindliches  Fanneng  auf  AB  ge- 
sohoben,  dieses  Bodanii  in  die  punktierte  Lage 
Ä'  B'  pdreht  nnd  seUieUich  nach  11 11  ab- 
gc^chobeu  werden. 


Ffg.  701. 


Während  in  l>eutaclüaud  und  Österreich- 
Üngmm  die  D.  hanpts&diHeh  zum  Wenden  1 

ron  Fahrzeugen  beiiufzl  werfliii  uiul  nur  in  ■ 
seltenen  Fällen  zum  Rangieren  und  VVecl)s(»ln  | 
der  Wa^en,  hat  man  dieselben  in  England,  ! 
Frankreich  und  einigen  anderen  Staaten  (Ita- 
lien, Spanien  «nd  Portugal)  in  größtem  Um-  ! 
Tiin^  behufs  Gleisvciiiin(hiiig<  ii  an  Stelle  Ton  ' 
Weichen  in  Anwendung  gebracht.  i 

Die  in  Jahr  1878  aogehalt«ne  Techniker-  ■ 
fiersammlnng  des  V.  D.  £.-V.  hat  die  gestellten  j 
Fragen:  „Sind  in  neuerer  Zeit  Drenseheiben-  I 
s>'stemf  vor  größere»  Giit'-rsebujtpen  oder  auf 
rroduktcnplätzeu  zur  Ausführung  gekommen 
und  mit  welchem  Erfolg?  Kommen  weniger 
Unfälle  Tor.  werden  weniger  Fahneuge  be* 
schädigt?"  dahin  beantwortet,  daß  nur  7  ron  > 
den  59  referierenden  Verwaltungen  Drehschei- 
bensysteme zum  angegebenen  Zweck  ausgeführt 
haben.  Diese  Verw^tungen  sprechen  sidl  ttber 
die  Anwendung  von  D.  ror  Güterschuppen  nnd  | 
auf  Prodnktenplätzen  günstig  aus;  e.<i  wird  be-  | 
sonders  ;uigcführr,  dali  die  Anwendung  von  D. 
zum  fungieren  der  Wagen  die  Zahl  der  Unfälle  | 
und  der  Wagenbeschädigungen  p^egenüber  dem  i 
Rangieren  durch  Weichen  Temunoere. 

Beim  III.  internationalen  Eisenbnhnkongrcß  I 
in  r.iris        wurde  das  Krgfbiil-  <1'T  Henitiuigi-n  ; 
über  die  Frage:  ,W'elches  sind  die  besten  Ein-  i 
riohtungen,  um  einzelne  Wagen  rascfaest  auf  ) 
parallele  Gki.se  überzu.st^Uen",  wie  folgt.  2U- 
sammengefatt :  ,,l)ie  Verwendung  von  Weichen,  > 
sovtie  voll  D.  iiiiii  ."^rhirliclniliii'-n  liefert  unter 
verschiedenen  Im&taiideu  befriedigende  licsul-  i 
täte.  Die  Gesellschaften,  welche  ausschlieDlicb 
Woiehen  verwenden,  denken  nicht  daran,  siedaroh 
1).  oder  Schiebebühnen  zu  ersetzen.  Infolge  der 
Verliiiigi  ruiii:  d-  r  Wagen  trachtet  man  die  D." 
durch  bchit  le  liühr.en   zu  ersetzen.    Nur  vier 
Bahnverwaltuii;,'^'  !!   idrei  französische  und  eine  | 

fiortugiesischc  »  erklärten  sich  für  die  ausscbließ-  : 
icho  Verwendung  von  D."  | 


D.  brauchen  weni^r  Kaum  als  Gleiskrea- 
Zungen,  ermöglichen  eine  rasche  ArbeitsleiaCnng 
und  verlangen  wenie  Personal  ju  ibrer  Be- 
dienung; dü^egun  bab#n  sie  den  Nütliti  il.  dai» 
die  Gleise,  in  welche  sie  gelegt  werden,  imter- 
brocben  sind,  daher  ihre  Anwendung  nur  auf 
Nebengleteen  tweokmiftig  ist.  Überdies  macht 
jeder  vei^röterte  Radstand  der  Fahrbetriebs- 
mittel gleichzeitig  in  dei  Regel  eine  Ver- 
größermig  der  Drehscheibenanlagen  notwendig. 

Der  g  4ö  der  Technischen  Vereinbarungen 
ttber  den  BUtt  ttttd  die  Betriebseinrichtongen 
der  Haupteisenbahnen  des  V.  fi.-V.  vom 
Jahr  188«  lautet: 

1.  Auf  Lokomotiv.st.itionen  ist  eine  I).  not- 
wendig. Für  dieMlbe  wird  ein  I>urohmMser 
▼on  wenigstem  It  m  empfdilea. 

•2  Nur  bei  anssehließhcher  Verwendung  rem 
Teiiderlokomotiven  ist  eine  D.  entbehrlich. 

3.  Die  Hauptträger  der  D.  für  Lokomotiven 
sollen  aus  Schweifteisen,  FinAeisen  oder  Stahl 
hergestellt  werd«i. 

4.  In  durrbgehenden  Haaptgleiten  sind  D. 
möglichst  zu  vermeiden. 

Die  vom  V.  D.  E.-V.  herausgegebenen  Grund- 
sftge  für  dra  Bau  und  die  Betrieltoeinriehtnngen 
der  Nebeneisenbahnoi  enthalten  Uber  D.  fol- 
gende Bestimmung: 

Für  Lokomotivdrehscbeiben  ist  ein  Duicb- 
messer  von  12  m  wünschenswert ,  ein  solcher, 
ba  welchem  die  LokomotiTe  getrennt  vom 
Tender  gedreht  werden  kann,  noch  sulässig. 

Bezüglich  des  Materials  für  Hanpt träger 
gilt  nach  den  erwähnten  Grundzü|^n  auch  für 
Nebenbahnen  die  einschUgige  Bestimmung  für 
Hauptbahnen. 

Das  Balinpoliseireglement  fBr  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  vom  3u.  November  1885 
verordnet  im  §  ;$  (7t.  da&  in  den  Hauptgleisen 
D.  nur  in  besiuid. nn  Fällen  mit  Genehmi- 
gung der  Aufsichtabehörde  (in  Preußen  des 
Mintsters)  suliasig  sind;  ^e  Normen  fitr  die 
Konstraktion  und  Aufrüstung  der  Kisenbabnen 
Deutschlands  vom  3U.  November  it»»b  bestimmen 
im  §  16  (1  und  2),  daß  auf  allen  Lokomotiv- 
wecksel-  und  Iteserreatationen,  sofern  nicht 
aussebHeftlidt  Tendermasdünen  zurVerwendni^ 
kommen  .  niiiid-  sfens  eine  D..  deren  Durrb- 
mcsser  nicht  unter  12  m  betragen  darf,  vor- 
banden sein  mul>,  und  daß  die  Hatipttriger  aus 
Schmiedeisen  oder  Stahl  beigestellt  sein  sollen. 

I.  GrOße  und  Einteilung  der  Dreh- 
scb ei  bei) 

.le  nach  der  angewendeten  Spurweite  der 
Gleise,  in  welche  i).  eingebaut  werdtn,  und  je 
nach  dem  äui^ereu  Radstand  der  Faiiraenge, 
welche  durch  D.  gewendet  werden  sotten ,  er- 

halt'-n  di''s.'llieii  »Mtif  Fiilirbiiliiilänge  von  1  — 17  m; 
nachütebeud  soll  nur  von  den  in  normalspurige 
Qleise  eingebauten  D,  die  Rede  sein.  1).  in  Re- 
paraturwerkstätten zum  Umsetzen  von  Bider- 
paaren  erhalten  die  kürzeste,  hingegen  D,  tnva 
Umi^i  t/rii  von  I,okfiiiiot i vcii  >,iint  'linder  die 
längste  Fahrbahn.  KaderdreltM.beibeu  erhalten 
Durchmesser  bis  zu  2  iii.  Wagendn^hschtiiben 
bis  zu  7  m  und  Lokomotivdrehscheiben  bis  ttt 
17  m  Durchmesser.  Dementsprechend  ist  auch 
die  Bauart  der  D.  ver.-iehirden ;  gan/  Ueini  I» 
sind  gewöhnlich  auf  fixen  Rollen  oder  Kugeln 
gelagert,  wobei  der  Mittelzapfen,  wenn  vor- 
handen, nur  zur  centriscbeu  Führung  dient; 
die  Witgeudrehseheiben  laufen  anf  einem  Mittel- 
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npff^n  «nd  am  Umfiiiij^' auf  Kugeln  oder  Rollt  n,  ' 
diTcu  Lugir  entwidfr  feststehen  oder  sich  um  ' 
die  Achse  der  D.  bewegen.  lUc  l/okoniotiv- 
drehsch^iben  endlich  sind  auf  dem  Mittelzapfen 
und  diu  Laufrollen  oder  auf  dem  Miltd- 
npfon  ulK-in  ^olag^'^rt,  wolici  dii-  Laufrollen  nur 
dal  Kippeu  der  l).  xu  begrenzen  haben. 

Man  nennt  d«riuilb  Miche  D.  «neh  BaUnoe« 
drehscheiben. 

Die  Fahrschi«nm  werden  bei  Räder-  und 
Wagpndrtlischeiben  als  zwf>t  ffK-hf winklig  sieh 
schneidende  Gleise.  so$irenatmtc'  Kreuzgleise,  sel- 
tener als  drei  unt'T  eint  m  Winkel  Ton  60*  gegen-  ] 
etnander  zeneigte  Gleise  (Stemgleise)  angeordnet  i 
Bei  den  kleineren  B.  werden  die  Flächen  zwi- 
-Au'U  (h  n  (tieisstranprn  und  dem  L'mfaugskreis 
mit  eiuem  Buh}:  aus  I^hlen  oder  geripptem 
Eisenblech  äberöf<  kt.  so  daß  thatsKi  hlii'h  eine 
ikütoibe  entsteht.  Im  Gegensatz  hierzu  tragen 
die  großen,  ftr  Lokomotiven  samt  Tender  De> 
srimmtHii  D  mpisteus  nur  zwei  Schienenstränge 
mit  daiwischcü  befindlichen  Abdeckungen  aus 
geripptem  Eisenblech  und  an  den  äußeren 
Üetten  des  Gleises  einen  Bohlenbelag  auf  Kon- 
solen, die  Träger  mit  den  Falirseliienen  Ulden 
nun  «'lue  Drehbräcke  Seltener  rapen  di«  an  i 
«Itn  üauiiLtragem  dieser  IJ.  angebrachten  Seiten-  j 
b^er  (Konsolen)  soweit  aus,  dass  auf  denselben 
ein  die  ganse  Fliehe  der  beiden  Kreisaegmente 
bedeckender  Boden  verlegt  werden  kann. 

IL  Bestandteile  der  Drehscheiben. 

Im  allgemeinen  untersilicidet  mau  bei  einer 

D.  folgende  Teile:  I 

1.  den  eigeutiitihen  ächeibeukörper ,  be- 
stehend ans  4ten  xor  UntentQtianc  der  Fahr-  I 

schi^^n'"»  lind  der  .\bdecVnnir  dienenfien  Trägern; 

2.  die  die  fcjcheibe,  bezw.  üräcke  sttitzenden 
und  ihre  Drehung  ermöglichoiddl  Teile  in  der 
Mitte  and  am  Umfang; 

9.  die  sogenannte  Drehscheibengnihe  cur 
\iifn:ihme  der  vorirenannten  Teile  samt  Lauf-  ' 
aTaui  und  AufLiguruiiMstcilen ; 

4.  Sicheningsvorricnfungeu  zum  Feststellen 
der  0.  und  sur  KenntUobnachung  ihrer  Lage 
^••gen  das  zu  befahrende  Oleis; 

Zu  1    Für  kleine  D.  bis  zu  2  m  Ihir  li- 
messer  wird  der  8clieibenkr»rper  samt  Fahrbahn 
g<>wöhnlich  aus  (tußeisfu  ausgeführt.  Bei  Wa- 
gendrehscheiben mit  Durchmessern  von  4 — 7  m  i 
wird  dieser  Teil  ans  gewalxten  oder  genieteten  | 
Trägem  und  h<^\  Lnkomotivdrehscheib<'n  nur  aus  i 
fjenieteten  Tmgerfi,  und  zwar  iti  beidtii  l  allen 
in  der  Weise  hei-gestellt,  daß  die  Langträg-  r 
der  D.  gleichieitig  als  Unterst  üt  zu  tig  fttr  die  i 
Fabrschienen  dienen.  Diese  Träger  werden  bei  | 
Wageiiiin  li-rheiben  durch  ein  Mittelstück  mit 
angegu.'v».entn  Armen  und  durch  den  Umfangs- 
kranz  untereinander  verbunden,  welch  letzterer 
gleichzeitig  die  obere  Lauffläche  fCkr  die  itoll«o  | 
oder  Kugeln  xu  bildra  hat.  Bei  Lokomotfy-  I 
dreh-i  heile  II.  weli-hc  .'iiip  Drehbrücke  hüdi  n. 
•■nUallt  dtr  L'iutangskranz,  es  müssen  jedoch 
die  Trager  mit  den  nötigen  Liigern  fttr  die 
Laufrollen  rersehen  und  fiherdies  mindestens  an  j 
den  8tinuieiten  mittels  eines  BniststQeks  v«r*  { 
banden  werden 

Bei  gröüerer  Lange  der  Fahrbahn  er- 
halten die  Träger  außer  dem  MittelstücR  und 
den  beiden  Brustst&cken  noch  «ntsprechende 
Qtipnrerbindung^n . 

Iki  i,'r"'rjerf  ii  Wagendrehscheiben  haben  sich 
die  gui^eisernea  Uauptträger  gegen  die  ÜtAiif  i 


Wirkungen  als  zu  wenig  widerstandsHihikr  er- 
wiesen. OS  wurden  daher  in  neuerer  Zeit  die 
Huupttriiger  solcher  D.  aus  Schweififlifen,  FloA- 
eisen  oder  Stahl  hergestellt. 

In  den  meisten  FVllen  werden  gewöhnliche, 
dem  Schienensystem  der  anschließenden  Gleise 
entsprechende  Fahisehieuen  mittel-  oder  un- 
mittelbar auf  den  stützenden  Trägern  mittel- 
Schrauben  und  Klemmplatten  befestigte  Au 
den  Kreuzungsstellen  der  sieh  sdmeidonden 
Gleise  werden  die  Fahrschienen  entweder  ent- 
sprechend zusammengearbeitet  und  mit  Auflaof- 
k reuzen  versehen  oder  aber  besonder!  gegossene 
Krensnngssttioke  eingeli^t. 

Die  Abdeckung  swischen  den  Glristfk  und 
dem  äußeren  Umfang  der  D.  erfolgt  mittels 
4— ."i  cm  starken  Holzbohlen  oder  mit  ge- 
ripptem Eisenblech. 

Zu  2.  Die  UnterstatKung  des  öcheiben- 
körpers  gesdddit  bd  Uelnen  D.  nnr  am  Um» 
fang,  entweder  mittels  Rollen,  welche  festgelagert 
oder  centrisch  geführt  werden  können,  oder 
mittels  Kugeln  (Patent  W.  iekunii;  bei  größeren 
J>.  aber  auch  durch  den  Mittalzapfen,  weicher 
gleicbsritk  die  FBhninf  im  Mittäpnnkt  llber- 
nimmt.  Da  bei  au=schhef)licher  Unterstützung 
am  Scheibenraud  das  statische  Moment  des 
Widersiaiids  der  rollenden  Reibung  bedeutend 
wird  und  infolgedessen  die  Bewt^ohkeit  der 
Scheibe  sieh  vermindert,  so  ist  diese  Anordnnnffs- 
weise  nur  Wj  kleinen  D  ausführbar;  sobald  der 
Scheibeuduri  htues^er  größer  wird,  ruibliehlt  e^ 
sich,  die  Belastung  sowohl  am  Umfang 
wie  in  der  Mitte  aufnehmen  zu  lassen, 
wobei  das  VeihUtnis  der  beiderseitigen  Last- 
betrrige  verschieden  gewählt  und  dtinh  be- 
sondere Vorrichtungen  am  Mittelzapt'en  ver- 
änderlich gemacht  werden  kann. 

Je  griwer  die  Scheiben  werden,  einen  am  so 
grBAeren  Teil  der  Belastung  wird  man  sur 
Krzielung  der  erwrui-ehfeu  Beweglichkeit  auf 
den  Mittelzapteu  übertragen  müssen,  und  so 
gel.digt  man  zur  Anordnung,  daß  die  Ge- 
samtiast  auf  die  Scheibenmitte  trifft, 
derfJmfangderSeheiben  aber  entlastet 
er- eil  eint.  Bei  Lokomritirdreh'-ilieiben  läßt 
Ulan  <lie  seitlichen  Laufrollen  auuh  ganz  weg, 
unti  r<f'ir/.t  den  Scheibenrand  während  des  Kin- 
fabreus  der  Mascliine  durch  Keiivorrichtungen, 
Exeentor  u.  dgl ,  und  sorgrt  dnroh  Ansbildmig 
des  Mittelzapfens  zu  einer  l\raii>iiiile  dafür,  daß 
auch  l/ei  nicht  ganz  rieht  igtr  StelUine  des 
Fahrzeugs  eine  Unterstützung  am  Hand  ent- 
behrlich wird  (BaLiucedrehsclwiben). 

Wie  schon  obf^n  angedeutet  wutrde.  ist  der 
Mittelzapfcn  bei  d<  n  inei-fi  ii  mittelgroßen  und 
bei  allen  großen  1).  v.rsteilbar  emgerichtet, 
um  eine  Kegeliing  der  Lastverteilung  vor- 
nehmen tu  köunon.  Dies  kann  t,  B.  mit  Hilfe 
einM  den  Zspfen  dntrhdringendeii.  wagreehten 
Keils  geschehen,  durrh  d- ssi-n  Vei-idiiebung 
mifrels  einer  iui  ihm  sitzenden  hchraube  das 
Heben  und  Senken  des  Scheibenkörpers  erfolgt. 
Statt  des  Keils  kann  die  Scheibe  auch  (etwa  nach 
Taf.  XIX,  Fig.  2  c)  mit  Hilfe  ron  Scbranben  an 
eine  l'latte  (Drufi\liaii]it  i  anL'ehängf  \verden, 
die  sich  auf  den  Mittelzapteu  oder  mittels  eines 
Spurxapfens  auf  ein  im  Spurbock  angebmclites 
Lager  «tatst.  Manchmal  veraieht  man  anch 
den  Mittehanfen  mit  einem  Gewinde,  welche«  in 
eine  am  Drenscheil>i-iik'>rper  festsit/.end.  Mutter 
eingreift.  Der  Mittelzaptcn  kann  entweder  aus 
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S(hniie<lfiMii  uüt  gfUärteU'U  jblndeu  oder  uiit 
«inofii  ^^tabk•iaaatz  oder  gunz  aus  Stahl  amge- 
l'dhit  werden. 

Die  t^ützrollcn  am  Umfang  der  D.  kSnnen 

Hilf  verschiedfiie  Weise  angeordin-t  'in:  Bei 
kleinen  .S<  h  i-ibeil  sit  /.<'ii  die  iiulleu- 
la^'er  öfters  am  Fundunieiit  fest,  so 
daß  sieli  die  ßoUtta,  «alireud  di«  Scheibe  über 
si»  wegf^elit,  um  feststehende  Achsen  drehen. 
*)fter  sind  die  Kollenaeh!>en  genau  in 
der  Kichtun>:  des  Halbnieshers  am 
Seheilteiikörper  selbst  gelagert  und  die 
Uolkii  laafieu  auf  einem  in  der  Grube  ver* 
li  gton  Lauf-  oder  Sebienenkrant.  Um  mdlieh 
die  in  beiden  erwähnten  Inillni  u  ii  der 
rollenden  Keibung  auftretende  Ziipleureibmig  £U 
vermeid>ii,  voreinigt  man  bei  Wagen- 
d  retisi  iieibeu  die  L  mf augsroUen  ia 
einem  besonderen  Krant.  welcher  «ich 
unabhiingig  vom  D r •  h  -  bei  benköri)' r 
dreht.  Indem  sioh  die  Köllen  hierbei  zvTisenen 
zwei  Laufringen  (einer  am  Fundaui- nr  .  der 
andere  am  :?elieibenkörper,  Taf.  XV III.  Fig.  3c) 
bewegen,  nebmeu  siv:  die  Belastung  nur  an 
ihr  1)1  l'mfang  auf  nnd  venirsachen  keine 
Zaj»fenreibung. 

(ileiehes  wird  bei  den  Kngeldrebsthi'iben 
von  Weitkum  (Taf.  XVIII,  Fig.  Sc)  durch  eine 
Anzahl  Kugeln  erzielt. 

Die  Hollen  wvkI.ii  in  d«'r  Kf/il  .m>  «laß 
eisen  oder  llartguii»  iiergestellt,  zuweilen  er- 
halten sie  stählerne  Keifen.  Di«  Breite  ihrer 
LaufÜache  wird  mit  70— 170  mm  gewählt.  Bei 
Wagendrehscheiben  giebt  man  ihnen  einen 
Jhirchmesser  von  400— »oü  nun.  f;ill>  au 
der  {ijeheibe  selbst  sitzen;  dagegen  nur  einen 
«ölchen  von  2ÖO—300  mm,  wenn  sie  iu  einen 
beweglielien  Kähmen  zusamiuengefalit  sind.  Für 
LokoDiotivdrehKcheiben  emptiehlt  es  sieh,  einen 
Durcliuiesv-r  bis  ungefähr  l  in  2u  wählen. 

Die  Kugein  der  i).  Patent  Weickum  er- 
halten einen  Durchmesser  von  öo — 70  mm 
und  werden  au*  Hartguft-  oder  Bessemer-Stahl 
hergestellt. 

Zu  3.  Die  Drebsebeibeugrube  zur  Aufnahme 
iles  eigentlichen  Scheibenkörpers,  sowie  der 
denselben  stützenden  und  dessen  iM'  liiuii^'  er- 
möglichenden l'i'ile  wird  entw'der  durch  einen 
gußeisernen Miiutei  uderduuh  einen  gemautriea 
King  nach  außen  abgeschlos.sen.  Kei  Wagen- 
drebscbeiben  von  größerem  Durchmesser  wird 
der  Mantel  aus  mehreren  Teilen  zusammengesetzt 
und  mit  dem  drn  L.iufknin/.  bildi  iidt-ti  riitiTteil 
fest  verschraubl  [1'a{.  XV III,  Fig.  ;;a  und  2c, 
T.it'  MX.  l  ig.  2ffl).  Für  Räderdrths<  heiben  bis 
zu  m  wird  dieser  Mantel  mit  dem  Unterteil 
samt  Lanfkrani  aus  einem  Stfick  gegossen.  Ute 
Grube  für  Kädcr-  und  Wagendreh^'dieib«-'n  wird 
nur  selten  durch  Umfassungsmauer  werk  abge- 
sohlo.s-sen,  da  die  Beschaffenheit  des  l'nter- 
grunds  und  der  ikhutz  der  Fundamente  vor 
den  schädlichen  Einwirkungen  des  Frostes  zu- 
meist >  in^i  ki-'^tsfiieligf«  (liiindung  und  hrl  even- 
tuell eiiiiittcndeü  ."Setzungen  feuere  Wiederher- 
^teilungen  erfordern.  Kleinere  D.  mit  gußeiser- 
nem Mantel  und  Unterteil  kuuuen  ohneweiters 
auf  Annehaitunfren  gelef^  werden,  weil  sich 
die  iran/'  TV  tnit  den  anschließenden  Glei.sen 
gl»  ii  hitiaiiig  seUl,  mit  denselben  durch  l'ntcr- 
kranipen  gleichzeitig  wieder  auf  die  richtige 
Lage  geb<H>en  und  in  derselben  erhalten  werden 
kann.  Bei  D.  mit  gußeiwmem  Mantel  und 


Uuteiteil  wird  der  .Milfukajjku  durili  Ictitijren 
unmittelbar  untei stützt 

Qroüe  Lokomotivdrehsobeibeu  erhalten  meist 
Fundamente  für  den  MittelstKnder  und  den  Lauf- 
kranz aus  ^fr-Ui  rwcrk :  die  Anflatr*^  für  du. 
Mittelständer  und  die  Laufkraiizsehienen  wird 
meist  aus  (Quadern,  seltener  ana  Beton  her- 
gestellt. 

Die  Umfassung  Tom  Laufknnz  aufwirts 

kann  entweder  gemauert  oder  aus  Qußnsen 

aubgefübrt  werden. 

Da*  Umfassungsmauerwerk  wird  mit  einem 
Knna  aus  (^uad<;ru  oder  Hohe  abgedeckt,  auf 
welchem  die  Anseh!nflschienfin  der  Bahngleise 

entsprechend  befesfi^:t  w^rd' n. 

Ih-i  Anlage  von  größeren  D.  ist  für  die 
Abfflhrungdes Niederschlagwassers  eutspm  liond 
Vorsorge  zu  treffen;  bei  Kemauerten  Dreh- 
i«chpib«>ngTuben  wird  dl«>  Hohle  gepllastert  und 
d.i-  W;i-.T  diui  li  l''iiifali-i  liSi  life  und  Kanäle 
abgeieilef.  Üei  ju  .vlmtier  gebelteteu  D.  ohue 
gemauerte  Gründungen  läßt  mau  das  Wasser 
Tersiokem,  bei  uudurchlüsigem  Temun  muA  e« 
jedoch  durch  Sickerschlitze  abgeführt  werden. 

Bei  Lokomotivdrebsoheiben  wird  der  I>auf- 
kranz  auaFahrschienen  beigestellt  und  auf  den 
Quadern  mittfla  Steinschianfaen  befestigt. 

Die  sogenanntenTellerdrehs  lieih.il  wer- 
den ohne  gemauerte  Qrändungeu  unmittelbar 
in  ein  Tertieftes  Schotteriwtt  gelegt  ;  dieselben 

eignen  sich  besonders  Tür  Nebengleise,  welche 
nicht  mit  ilasi  hinen  befahren  werden. 

In  der  im  Jahr  l^7ei  abgehaltenen  Tech- 
iiikerversammltmg  des  V.  D,  E.-V.  wurde  die 
Frage:  „VVelche  hrfahrungen  sind  mit  eisernen 
Teller-  (Schalen-)  Drehscheiben  gem«'  ht  wor- 
den?" dahin  beautwortett  daß  fernere  Versuche 
mit  eisernen  Teller- (Schalen-)  Drehscheiben  fftr 
Wagen  in  Nebengleisen  zu  empfehlen  -ind. 

Zu  4.  Damit  der  Übergang  der  Fahrzeuge 
von  den  Bahnhofgleisen  zur  Scheibe  und  um- 
>^ekehrt  mit  vultrr  Sirherheit  irescheln  n  kann, 
muß  die  D.  lu  ihrer  richtigen  Lage  gegen  die 
verschiedenen  Gleise  festgestellt  werden  kennen. 
Diese  Feststellung  gesc-nieht  entweder  durch 
sogenannte  Einfall-  oder  Klinkhaken,  oder 
durch  ven-chiebbarc  Rieg  ■! 

DieEinliUUiukeu(Taf.XViIl,  Fig.  und  3  a, 
und  Taf.  XIX,  Fig.  '2/j)  drehen  sich  um  w.ig- 
rechte,  auf  der  Scheibe  sitzende  Achsen  und 
legen  sich  in  gußeiserne  Hinklinkungen.  welche 
an  der  Umfas.sung  der  Grube  befest if;t  sind 
und  über  die  Scheibe  vorstehen.  Zu  diesen  tiu- 
klinkuugeu  führen  kleine  schiefe  Ebenen,  auf 
welchen  der  Kliukhaken  gleitet:  der  Haken 
fällt  von  selbst  ein,  sobald  die  richtige  Stellung 
der  Srheibe  erreicht  ist  I>irsi.  Voinehtnn^  ist 
nur  bei  kleinen  Scheiben   /.iila  si<^',  da  bei  so 

E lötzlicher  l  iit- 1  hrechung  der  U^  wegung  leicht 
eeohädiguugu)  an  Uakeu  und  Platten  eintreten 
können.  Große  D.  erhalten  deshalb  nicht  selbst- 
thäriir  einfnibnd.-  Klinkhaken,  sondern  Kies.l 
(Taf.  XVill.  lig.  la,  Ih.  Diese  werden  mit 
der  Hand  oder  besser  durch  mechanische  Vor- 
richtungen, en>t  dann  eingeschoben,  nachdem  die 
Schübe  zur  Ruhe  gekommen  ist  Die  Riegel  sind 
meist  wnjjr*  -  ht  beweglich  und  werden  mit  Hilfe 
von  Hebeiii  und  liandrädern  gestellt  und  in  ent- 
sprechentle  Vertiefungen  der  UmfaasuDgHwauil 
eingeschoben.  Weickum  wendet  Laschen  an, 
um  die  auf  der  Scheibe  liegenden  Sdueonn- 
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«tiinge  mit  j«n«ii,  welche  zur  Scheibe  fülmn, 
SQ  Terbinden. 

Neben  solcheu  Keststellimgsvorricht  1111^^111 
sind  noch  andere  Vorkehrangen  nötig,  um  starke 
Endillttc  rung>  u  derSoheibaibctm  Auffiihraider 
Wagren  und  Lokomotifcn  m  Tenneiden,  nament' 
lieh  iu  dem  Fall,  wo  die  Gesamtlast  auf  den 
Mittelzapfen  verl«'f;f  ist  Ili-i  "\Va^'l'Il<i^•llsl  1iril».  ii 
genügt  es,  zu  diesem  Zwwk  wahreuii  des  Kiu- 
fahrens  Holzkeile  unteritulegen,  bei  Lokouiutiv- 
drehscheiben  sind  mancherlei  mccbanische  Au- 
onlnungen  üblieb,  welche  ^wdhnlich  mit  d&a 
Fester«  llu II 11  i  chulisinen  in.  Verbindung  g»- 
bracht  werdcu. 

Bfoheuegger  hebt  <li.^  I>.  über  der  Miltel- 
itfitze  mittels  Wickelfedern,  mildert  dadurch 
die  Stöi^e  auf  den  Drehzapfen  und  erreicht  eine 
gleichmäßige  Auflagerunt:  d<  r  l)i<  ]ik4>u>ti nk'iuii 
auf  dem  L»nfkranz  und  dem  Mitt(.-Izapfen.  Die 
französiii  h,'  Nordbahn  wendet  D.  an,  deren 
Mittelzapfen  im  Ruhezustand  von  acht  beweg- 
lichen Stützsaulchen  getragen  wird.  Diese  be- 
stehen aus  ji'  zw--i  'IVilfii  t'\iu->  und  desselben 
lol rechten  Oylinders.  deren  Trenuniig  eine  ge- 
brochene schraubenHirmige  Fläche  bildet.  Der 
obere  Teil  kann  sich  um  eine  senkrechte  Achse, 
die  zugleich  zur  Befestigung  des  unteren 
<>linderstücks  das  Fuiidi-iu-  iir  der  Scheibe 
dient,  drehen,  hiiiln  i  <■!  folgt  eine  Erhöhung 
oder  Senkung  diese»  obt^ren  Cylinderteils  um 
2  cm,  wodurch  der  Mittelzapfen  der  D.  ent- 
lastet oder  belastet  wird.  Durch  die  beson- 
d-  rc  «lestiiU  der  Trennungsflächc  wird  erreicht, 
daß  sowohl  in  der  höchsten,  als  auch  in  der 
tiefsten  Lag«  der  obere  Cjrlinderteil  eine  feste 
Stützung  auf  dem  unteren  findet.  Damit  eine 
gleichzeitige  Drehung  der  Unterstützungssäul- 
«hen  erreicht  wird,  erhalten  dieselbi  11 
«agrechte  Zahnkränze.  In  dieselben  greill  eine 
Gliederkette  ein,  die  mittels  kleiner  «der  naeh 
rechts  oder  links  bewegt  werden  kann 

Um  die  Stellung  größerer  D.  aus  der  Eni- 
f«  ruuiig  k>'iintli<'h  zu  machen,  kommen  zuweilen 
SigzuÜTorrichtungen  zur  Auwendung,  außerdem 
ktanen  in  einzelnen  FiUen  noch  sonstige 
Sicherungsein  rieht  ungen  pctroffen  werden  ''ntit  - 
bleiben  aerartig»'  KiiiriclituMgen,  so  soll  min- 
destens in  iiniiiittrlb.inr  Nahe  der  1'.  '-ine 
während  der  Dunkelheit  beleuchtet«  Laterne 
aaf  freistehender  Säule  angebracht  sein, 

III.  ß>-s('h  r 4' i billig  inselner  ausge- 
führten D  rt'li  sr  lieiticu. 

In  Fig.  I'i.  i/<  und  Ic  der  Taf.  XVIH  ist 
eine  Lokomotivdrehscbeibe  von  13  m  Durch- 
messer der  Staatsbahnen  in  Hannover  darge- 
stellt, bei  Wflchcr  g!'Mili/,i'ilig  mit  drr  F''-.-t- 
Kteliung  der  .Scindbe  durch  zwei  an  den  Kaden 
des  Dur«  himssi-r»  angeordnete  liicg*  I  iiuch  die 
Unterstützung  des  Scheibeurands  mittels  Knie* 
hebel  erfolgt,  wodurch  die  beim  AofTahren  der 
I-okcniMtiTe  entstehetnien  Stöße  venniedcn  wer- 
den Der  Hauptträgi  r  hat  eine  geg.-n  den  L'm- 
faug  der  Scheibe  abnehmende  Hohe,  wird  an 
beiden  Enden  durch  Brustriegel  und  in  der 
Mitte  durch  sechs  seitliche  Verbindungen  ver- 
>^t.-ift.  Iii-r  Srlieibenkörper  i>t  auf  das  Druck- 
ha,upt  aui gehängt;  die  (inilM>  wird  nach  außen 
durch  einen  gui^^eisernen  Manirl  abgeschlossen. 

Taf.  XVI II,  Fig.  2a  hin  id,  geben  die 
Anordnung  und  Einselheiten  einer  Kugel- 
drehscbeibe  von  Weicknni  mit  4,6  m  Durch- 
m^cec  Die  unteren,  durch  radiale  Arme  unter- 


I  einender  Tenteiften  Laafkränze  au»?  Gußei^^en 
I  werden  auf  dem  Schotterbett  gelagert  und  ent- 
lialteii  in  den  fingegos.senen  Kinnen  dii- kldii-  n. 
I  staiilenieu  kugeln.  Die  ganz  fihnli«  ii  gebildeten 
.  oberen,  beweglichen  LuifKrauze  ruhen  aul 
letzteren  und  tragen  auf  ihrer  obcrt  u  Flache  die 
1  Pabmchienen  nnd  den  zur  Abdeckung  dienenden 
Iii i!ili-iilM-!:ig     rill   lii"   Kugeln   .stets    in  den 
I  gleioiien  Abstanden  voueiiiander  zu  halten,  ^iiu(l 
:  Ringe  aus   Flacheisen,   Fig.  angeordnet. 
I  welclie  selbst  durch  ätifte  getragen  wradea.  Dit 
i  Umfas.«ungswand    ist   nach   Fig.  2«  und  2f 
I  ebenfalls  aus  tim"  ivi n  hergestellt 

In  Fig.  3«  uud  3f  der  Tal.  XVIII  ist 
eine  gnOetsenie  Wagendrehscbeibe  von  4.1  m 
Durchmesser    der    österreichi*^ohen  Stidbahn 
wiedergegeben,  bei  welcher  die  Last  ziemlich 
i  gleichmiiöig  auf  dem  Mitlelzapf.  11   und  den 
]  Laufrollen  verfeilt  ist  und  letztei.    mit  ihren 
I  Achsen  in  einem  schmiedei>,  riieu  K'ing  sitzen. 
1  der  sich  unabhängig  von  der  Bewegung  der 
\  Seheibe  um  das  Gehkusu  des  Mittelzapfens  dreht, 
so  daß  die  Zapfenreibung  an  der  LanfroUe  yw- 
mieden  winl. 
1       Auf  Tafel  XLX.  Fig.  1«,  16,  -ia  und  25, 
I  .sind  Lokomotiv-  und  W  agendrelücheiben  dar- 
I  gestellt,  welche  gegenwärtig  von  den  öster- 
!  relchisclien  Staatsbahnen  1-ei  Xeuhestellungcn 
ausschließlich  vorgaschrtebeu  werden  uud  auch 
bei  den  meisten  OsterreJohiseben  PriviUtbabnen 
eingeführt  sind. 

Die  in  den  Fig.  2«  und  2//  auf  Tafel  XIX 
dargestelli,'  I».  kann  zur  \Ven<lnng  vun  Wagen 
mit  Kadstäuden  bis  zu  4.U  ra  benutzt  werden 
uud  liat  einen  Durchmesser  von  4,66  m.  Der 
Drehscheibenkörper  ist  aus  viet  unter  einem 
I  rechten  Winkel  sich  kreuzenden  gewalzten 
Tnigern  r»,  welehe  zugleich  zur  Unterstützung 
und  Befestigung  der  Kalirschienen  dienen,  her- 

Sestdlt  und  wird  durch  Diagonalträger  b  mit 
em  gußeisernen  .Mittelstiiek  c  verbunden.  Der 
Mittelzapfen  d  reicht  durch  das  Mittelstück 
und  liiidet  in  dem  durch  Hängschrauben  auf- 

Sesetzteu  Dniukhaupt  e  seine  Lagerung.  Au 
en  Enden  sind  die  vier  Träger  mittels  des  kreis* 
förmig  gebogenen  Trägers  f  untereinander  ver- 
bunden und  wird  liierdurcli  ein  Kiug  gübUdet, 
dessen  iintetv  FLieie  /ngl>'ich  die  Lnuf" 
däcli«'  für  die  liolien  g  giebt. 
j       Stützende  und  die  Drehung  ermögliclMllde 
I  Teile  sind :  der  .schon  '  rwähnte.  jn  guCi  isiTtu  n 
!   Unterteil  eingesetzte,  hii  nlüimige  xMitt-  kajjfen  d, 
;  und  die  zwolt  k'-gelinimigen  Rollen  7,  welche  auf 
den  sternförmig  angeordneten  Achsen  befestigt 
werden.  Die  Verbindung  der  Achsen  erfolgt  in 
der  Mitte  durch  d-'U  um  den  Miltelz.ipfen  dreh- 
baren schmiedeiserucu  liiug  1»,  ain  l"uiiang  durch 
I  einen  aus  Winkeleisen  gebildeten  Kranz. 
I      Der  Drebscheibenuttturteil  besteht  au«  dem 
I  gufteisernen  MitteletOdk  k  mit  dem  eingekeilten 
Miftelzajif.  II  und  dem  aus  vier  Teihui  zusammen- 
gubi-lztin  Umfaiigskranz  /  mit   deu  acht  Guß- 
j  armen,  wei  h.-  an  das  .Mittelstück  angeschraubt 
werden.   Der  äußere  King  bildet  sugieicli  den 
:  imteren  Laufkrant  fDr  die  RoUen.  Mit  diesem 
I  Laufkranz  steht  der  achtteilige  gußeisenie  Mantel 
in  fester  Verbindung,  welcher  die  vorbeschrie- 
benen Teile  schützt  und  zugleich  die  Dreh- 
(ioheü>engrube  nach  außen  ahe^üleftt.  Die  freien 
Felder  zwischen  den  FUirselnenen  imd  der 
!  inneren  .MnnteiHiiche  sind  mit  5  cm  starken 
\  Bohlen  abgedeckt 
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Die  Fcstetillune  der  1>.  erfolgt  durch  zwei 
Stellfalkn  m,  welene  In  db  im  Muitel  vor^ 
sr  h«  nnn  acht  Giaklinfamgen  anter  je  4S*  em- 

grt'ifen. 

Diese  D.  w<'rd''ii  auf  *  irif  riro;i  O.ri  m  hohe 
i^hottorMhicbte  gelegt  und  unterkrampt. 

Sind  mehrere  Fü^lelgleiso  dnreh  dieie  D. 
lu  verbinden,  so  werden  tli>  Ti  untomnander 
Tersphniubt,  und  da  ilir  aul» n  ;  M;<nti?ldurch- 
nifsser  -1,76  m  beträgt,  so  fall'U.  wenn  die 
Gleüunittel  ebenfaUs  4,7&  m  tou  einander  ent- 
fernt sind,  ihn»  Mittelpunkte  in  dieAehsen  der 
Parallr'lgltisi- 

Auf  TiilVl  XIX.  Fig.  1 «  und  'ib,  istoiueLoko- 
motivdiehseluibeiBalancedrebscheibe)  von  14,66 
Meter  Durchmesser  dargestellt,  mit  welcher 
die  sohwersten  LokomotiTen  samt  Tender  ge- 
wendet werrlcn  kfinnen. 

Der  Drehscheiben-  (eigentlich  Brücken-l 
Körper  besteht  auH  zwei  genieteten  Hauptträgern 
a.  welche  an  den  Enden  durch  gufteiserse  Brust- 
MA«  b,  in  der  Hitte  durch  das  Tierarmige 
Mittelsttick  r  und  (lazwisr^hen  durch  mehriK'  mis 
Winkel-  und  l'lachctHen  hergestellt*  Ab>l«  ifun- 
gen  d  untereinander  in  fester  Verbindung  .stehen. 
Auf  den  Trägem  a  liegen  die  aus  Eichen-  oder 
Lirehenbolz  hergestellten  LangsehweUen  e  und 
auf  diesen  erst  die  unter  1  :  ppntMptcn  Fahr- 
schienen /,  welciie  mittels  Schrauben  und  Kletnm- 

tlatten  befestigt  werden.  An  den  Außenseiten  der 
eiden  Uaupttrager  sind,  die  aus  Schmiedeiaen 
hei^gesteUten  Konsolen  g  mit  1,5  m  Ausladung 
angebracht,  auf  wolrhen  die  Holibf-dicldiijjr  nl* 
Abdeckung  der  beiderseitigen  Gehstege  und  die 
Oeländerstiitzen  befestigt  werden.  Der  Raum 
iwiaohett  den  fkhraohienen  ist  mit  gerippten 
fStnnbleehen  ftberdeelct. 

Der  BrürlcrnkörpiT  wird  nur  in  d<'r  Mitte 
durch  eiui'U  gußciicnieu  Ständer  h  mit  dem 
Hauptzapfen  i  gestützt,  der  dunh  die  cylin- 
driflohe  (iSnvaig  de«  die  beiden  Haupttrager 
▼erbindenden  laittelstfleks  reicht  und  in  meiner 
;iiu  tdiiTfii  Ende  eine>'dn'!it*Mi  VcrtiiTuii«:  mit 
«iu«r  Bronzelagerschale  vursehen  ist,  in  welcher 
der  Drehzapfen  /  mit  der  (regenlagerscheibc 
(Driiokhaiipt)  m  lagert.  Durch  die  Uänge- 
schrauben  u.  welche  die  Verbindung  des  Mitt«-]- 
.«töcks  mit  der  ()egen!a>,'.'r><h(-ih(\  h  /.w.  dem 
Drebiapfi  n  henstellen,  erscheint  die  gante  Brücke 
auf  dem  Hauptzapfen  aufgehängt  und  kann  die- 
selbe auch  bis  zo  öaer  gewissen  (irenze  ge- 
hoben oder  geiwnkt  werden.  Am  Umfang  wird 
der  Brücken körp'T  dmcli  vier  .m  d^n  ffaupt- 
trä^ern  radial  geJagi'ite  Laufrollen  o  in  dem 
Fofl  gestützt,  wenn  die  Brücke  nicht  genau 
centrixch  belastet  ist.  Die  Laufrollen  dienen 
deshalb  nur  zur  Aufnahm''  des  auf  der  einen 
Si  itc  aiiftii'tenden  Übt'rgewieht-  und  /.ur  U-- 
grenzung  di-  dadHr''h  eingetretenen  Kijii>fiis 
der  Brück'-  '  tu  <li*'-'-  Halance  zu  ermrtg  hob  en, 
müssen  die  Laufrollen  im  unbidÄstcfen  Znsfand 
90  mm  von  der  Laufschiene  p  abstehen  Sollte 
sich  infolge  von  Abiint/.iiiiu''  ii  iiü  limiptla^n.i-  ,,tl.T 
einer  mit  der  Zeit  auftretenden  bleibend'  ii  I'unh- 
biegung  der  Hanptträger  dieser  Abstand  von 
20  mm  verringern,  s(>  kann  derselbe  durch  .\n- 
ziehen  der  aeht  Häng<'sehrauben  an  Gegenlager- 
schcibe  und  MiM  l-tu  k  wit  fli'r  erreicht  werden. 

Zur  Aufnahme  der  iJ.  wird  ein  Mauerring, 
der  mit  den  FundiunenlfU  für  die  Liuifkninz- 
qnnd<'r  verbunden  ist.  hergestellt  -,  d«  r  Mifi  ! 
>.Luudcr  wild  durch  Steiü-schraubca  mit  tU-ui 


Quader  ^verbunden,  der  auf  dem  soi-gfältigausge- 
flhrten  Pfeilermanerwerir  aufliegt.  In  Gönnen. 

wo  Werkstücke  von  so  proüi  n  Abmessungen 
nicht  zu  beschaffen  sind,  kann  bei  sorgfaltiger 
Hersteliiingsweisi-  dieser  Mittelquader  auch  durch 
einen  in  den  Ma&eu  entsprechend  st&rker  ge- 
haltenen Betonklotz  ersetzt  werden.  Die  Lauf- 
kranzschiene  und  die  Stellfallenstüble  «  sind  auf 
dem  Quaderkran/- "  angr-hracht.  Die  Befestigung 
derselben  geschieht  mittels  Steinschrauben  und 
L'nterlagsplatten.  Über  dem  Quaderkranz  i«t 
der  Mauerrittp  p  mit  einem  inneren  Durch- 
messer von  ll.'Ti  (II  bis  zur  Schwellenunter- 

,  kante  autgeiuljri  »n<l  mit  Qua<i''ni  oder  IIulz- 

I  schwellen  abgedeekt. 

Die  iiohle  der  Grube  zwischen  dein  Quader- 

I  krans  der  LmfiMAieneB  und  dem  Mittelqusder 

j  wird  abgepflastert  und  fl  i   Nii  d«  !  schlagt^asser 

i  durch  Kinftdlscbächtc  una  Kanäle  abgeführt. 
Die  Feststellung  des  Drchsrheibenkörp<*r» 

I  erfolgt  durch  die  twei  auf  einer  Seite  liegenden 

:  Hebel  ff,  mittels  welcher  die  am  ünterf^mt  dee 

•  Trägers  angebrarhten ,  in  einer  Fflhnmg  tr 
beweglichen  keilförmigen  Riegel  ,  auf  die  btell- 
fallcnstöhle  s  eingeschoben  werden.  Dadurch 

I  ist  der  äoheibenkörper  sowohl  in  wagreohter, 

I  wie  auch  in  lotrechter  Richtung  fettgesteUt 
und  knnn  in  dieser  St.dlung  TOD  Fahrseugcn 
unb'  liindert  befahlen  werden. 

Das  Drehen  der  Balancedrebscbeiben  samt 

I  Fahrzeug  erfolgt  durch  swei  Mann,  indem  sich 

I  dieselheu  gegen  die  flher  den  Drebscheihenraad 
vorstehenden  Buffer  der  Lokomntive  und  Tender 
stemmen,  oder  bei  kurzen  Fahrzeugen,  wo  dif 
Buffer  nicht  über  den  Rand  der  D.  reichen. 

1  mittels  sogenannter  Tummelb&ume,  deren  Ende 

I  in  die  Ose  ir  eingesteckt  wird. 

Dir  bisher  besehriebenen  Tokouiotivdreh- 
sciieibeii  mit  auf  den  Haupttrügern  augeordneten 
Fahrschienen  erfordern  eine  Grube,  d'-ren  Tiefe 

;  und  Durcbmeüser  der  HOhe.  bezw.  Länge  dieser 

!  Hnupttrüger  entspricht.  Eine  solche,  meist  im 
unmittelbari  M  IJi  n  ii  Ii  der  '/ur^förderungsaulage 
befindliche  Grube  kaau  iiiuneherlei  Unzukömm- 
lichkeiten (Behinderung  des  freien  Verkehrs  fiir 

j  das  Personal,  OefEhrdung  desselben  zur  Nacht* 

I  zeit  u.  8.  w.)  vemrsBChen. 

Zur  Vermeidung  derartiger  l'belst.^inde 
wurde  auf  der  Paris- Orleans-Bahn  eine  neue 

;  Drehscbeibenkoastniktioil  elngeflUirt,  bei  wel- 
cher die  Schienen  auf  einer  ▼erfaältniKmifiig 

[  niederen  und  bezüglich  ihrer  Qfthenlage  zu  den 
riiuptt ragern  tief  gestellten  Zwiwheiwonstrak- 
rion  befestigt  sind. 

Dil-  beiden  Hauptträger  (genietete,  ent- 
spri^chend  abgesteifte  Doppel -T- Blechträger, 
mit  gegen  die  Enden  zu  abnehmender  Höhe) 
sind  vonein.uidi  r  .i,.''  m  entfcnif 

Die  Hauptgrube  hat  eine  Tiefe  von  0,43  m 

I  und  einen  lii-hten  Durchmesser  Ton  17,0C  m. 

I  Die  in  der  Mitte  befindliche  gemauerte  Qrube 

!  für  die  Aufnahme  der  Lagerkonstruktion  des 
'Mitttlzipf^tis  bat  '.iue  Tifff  von  1,116  m,  ge- 
messen von  der  Sjohie  der  Hnuptgnibe,  und 
einen  Durchmesser  von  4  m. 

Die  Last  wird  sowohl  vom  Mittelzapfen,  als 
auch  Ton  vier  am  Umfang  derD.  angeordneten 

j  Rollen  ^"  tra^'en.  Die  F).  wird  mittels  Tummel- 
bäumen  in  Bewegung  gesetzt 

IV.  Bewegungavorri '  h  tungon. 

Die  Wahl  der  anzuwendenden  Bewegungs- 

:  Vorrichtungen  i.st  von  den  öi-tlichen  VerUut- 
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nitsen  nbliängk.  Am  eiD<«cl»teD  gMchieht  die 
Stm^gwag  dvam  Arbeit«r  in  der  Art,  daA  diese, 
»uikrhalb  de«  Drebkranzi  ü  gehend,  sich  gegen 
die  auf  der  Scheibe  Ltifiudlichen  Fahrzeuge 
HQStemuien.  Drehscheibenanlagen  in  Güterbahn- 
höfen werden  «ach  mit  Zugtieren  (Pferden  und 
Rindern)  betrieben,  welche  gleichzeitig  fSr  den 
VtTsrhiebtlii'nst  auf  der  Station  v«-rw»"ii«let 
werden.  Bei  grü&ereu  Scheiben  mier  wenn  grö- 
ßere Reibungen  zu  iibcrwinden  sind,  weraen 
entweder  2  m  lange  harthölzeme  Heb«l,  soge- 
nannte Tummelbäume,  welche  in  eiserne  Hülsen 
g.'sfif  kt  werden,  zur  Drehung  Tfrwfncb  t.  oder 

sind  Wenderorricbtongen  angebracht,  welche 
fön  Bund  oder  mit  Dampf  betrieben  werden ;  in 
ueu(>r<r>r  Zeit  kommen  auch  hydraulisch«  Be- 
weguugsTorrichtungcn  in  Anwendung. 

Die  Technik»  rvi  i  sjunnilung  der  Eisenbahnen 
des  V.  D.  E.-V.,  welche  im  Jahr  1H7«  abge- 
gehalten  wurde,  beantworter»-  du.  Frage: 
.Welche  Konstruktion  i^-t  fi\r  die  mechanische 
Bewegung  der  LokomotiTdrehscbeiben  zu  em- 
pfehlen  V"  in  tol)irt  ii<it  r  Weise:  Eine  allgemein 
zu  empfehleiide  Kmisr ruktion  für  die  mecha- 
nische Bewegung  tbi  Lokomotivdrelisokeiben 
iät  nicht  vorhanden.  Wo  genügender  Platz  und 
•"tets  genügende  Arbeitskräfte  in  der  Nähe  der- 
selben vorhanden  sind,  empfehb  n  sich  einfache 
Turamelbäume.  Bei  sehr  starkem  Verkehr  sind 
Zähnräder  mit  Djimpfbetrieb,  bei  schwächerem 
\'>  rki  hr  Handkurbeloetrieb  mit  Umsetzung  auf 
Zahnräder,  i\\f>  in  Zahnkränze  greifen,  zu  em- 

i>fehlfn.  J»ji  1  .  ob  rs  vurtoilhaft  ist,  statt 
etzterer  pluti^  Krinze  mit  FriktionsroUeu  zu 
verwenden,  liegen  ansreiehende  Erfehrangen 
n^x  h  ni<  ht  vnr 

1 .  U  e  w  e  g  u  a  g  s  V  u  r  t  i  c  h  t  u  n  g  e  n  mit 
Handbetrieb. 

Am  häutigsten  wcrti<»n  Wendevorricb- 
tnngen  mit  Hamlb'  trieb  benutzt;  diese 
renMshieden  eingeriibtet 

Die  Kurbel  kann  auf  •■in  Zahnrad  mit 
l^ipvhfer  .\(  bst'  wirk^-n.  weldics  in  einon  fest- 
liegenden Zahnkranz  am  Hand  der  Drehscbeiben- 
grube  eingreift. 

Die  Kraft einwirkung  kann  auch  in  d.  r  Weise 
erfolgen,  dali  Laufrollen  der  D.  m  Triebrädern 
Terwendet  und  mittels  eines  Kurbelgetriebes 
in  Bew^ung  gesetzt  werden  (Tafel  XVIII, 
Flg.  t  «  und  1  h. 

Eine  andiMv  Wi-ndevon  ichtung  besteht  darin, 
daü  zwei  ReiLuug.srt)ileu  mit  lobfechter  Aoh.se 
in  Umdrehung  gesetzt  werden,  welche  sich 
gegen  den  Kopf  des  Laufkranzes  pres^sen  (Ein- 
richtong  von  Scfanabel  und  Henning).  Da  in 
diesem  Fall  da-  Anpressen  der  KeibungsroUen 
mittels  Hebel  und  Uewirht  erfolgt,  .so  ist  die 
Möglichkeit  gegeben,  dir  Keibung  nadi  Bedarf 
tu  regulieren,  wier  auch  ganz  aufzuheben,  wuin 
man  die  Drdiung  der  Scheibe  mit  Hilfe  Ton 
Drehbäumen  bewirken  will. 

2.  Bewegungftvorrichtungen  mit 
Dampfbct  rieb. 

Stark  in  Benutzung  stehende  1).  werden  auch 
durch  kleine  Dampfmaaehinen  von  einfuhstem 
Bau  gewendet.  Dieselben  hnben  meist  einen  senk- 
recht st.eht'udeu  Kuht exikessel.  Kiue  .St^hleifonüber- 
«•■tzung  auf  die  Kurbelachsc  und  eine  einfache 
Umsteuerung  mit  einer  Scheibenkurbel  (iijccen- 
ter)  gestatten  die  D.  in  ieder  Ricbtong  su 
bowepren.  Eine  Klau''nkuii|>.-i[ing  stellt  die  Ver- 
bindung mit  dem  Triebwerk  der  D.  her. 


Anf  einadnen  fiabnhöfen  dei-  franaftsiaohen 
Nordbfthn  kamen  «eit  i960,  nadidem  sich  der 

Betrieb  mit  Pferden  als  zu  teuer  erwiesen 
hatte  und  eiue  Beschleunigung  des  Dreh- 
scheibendienstes erforderlich  schien,  in  Fives- 
LUle  erbaut^mit  Maachinen  Sjratem  Brotherood 
versehene  Lokomotiren  tor  Yerwendang.  Diese 
Lokomotiven  sind  kleine  Tendermaschinen  mit 
zwei  gekuppelten  Achsen  und  kurzem  Üad- 
•tandt  so  aaft  sie  auch  auf  ^ewöhnliehen  D. 
gewendet  werden  können.  Sie  haben  einen 
stehenden  Kessel,  welcher  den  Betriebsdampf 
auch  für  die  achtpferdige  Brotheroöd'sch''  Ma- 
schine lit  tVrt  Von  dieser  Maschine  wird  eine 
auf  dl-;  I  I.  »motive  angebrachte  Trommel  an- 
getrieben, deren  Achse  Mtrecht  angeordnet  ist, 
um  das  Aufwickeln  des  Seiles ,  für  dessen 
Fühlung  au  b<Mden  Stirnseiten  der  Lokomo- 
tiven Leitrolleu  angeordnet  sind,  zu  erleich- 
tern. Für  jede  D.  sind  ein  bis  zwei  Gang- 
spille (Puupee  falle)  nötig,  welche  um  eine 
lotrechte,  vertieft  gelagerte  Achse  drehbar  sind. 
Die  Drehung  eines  Fahrzeugs  kann  nun  in 
folgender  Weise  bewirkt  werden.  Der  Wa^eu 
wird  entweder  unmittelbar  durch  die  Masduna 
oder  mittels  des  Hanfkabels  auf  die  D.  go- 
I  zogen  und  uiiterkeilt.  Um  den  Wagen  zu 
i  wenden,  wird  dxs  Kabel  je  nach  Bedarf  über 
eines  der  links  oder  rechts  angebrachten  iipüle 
i  gelegt,  und  am  Wagen  befestigt.  Durch  die 
j  Drehung  der  Trommel  und  den  dadurch  aus- 
geübt«'!!  Zu^r  auf  den  Wagen,  dem  der  letztere 
nur  mittels  Wendung  der  l).  folgen  kann, 
wird  das  Fahrzeug  gewendet.  Dies-  Kinrich- 
[  tmig  ermöglicht  bei  sehnstfkndigem  Dienst 
140  Wa^endrehuugpn  und  dazu  die  Leistung 
des  nötigen  Verschiebdienstes  Solche  Dreh- 
vorrichtungen finden  si<:b  auf  1 1  Stationen  der 
französischen  Nordbahn  und  sollen  sich  die- 
)  selben  gut  bewftbrt  haben. 

."5.  B  c  w  eg  u  ng«  vo  rrl  (  h  t  n  npe  n  mit 
i'  r  e  5  vv  ii  s  s  e  r- 1  (h  _v  d  r  a  u  1  i  s  c  h  >•  m )  Betrieb. 
In  Frankreiih  und  in  England  sind  viel- 
,  fach  größere  Prel^ wasseranlagen  für  (iUterbahu- 
i  höfe  zu  dem  Zweck  ausgefQhrt  worden,  um  D. 
:  zu  wenden  nnd  die  Fahrzeuge  mittels  Seib-n, 
'  die  über  iJrehhaspeln  und  üaugapiUe  laufen, 
'  zu  verschieben. 

Eine  solche  in  La  Chu]ielle  gare  Interieure, 
dem  eigentlichen  Stückgüterbabnhofc  der  fVan- 
I  zösischen  Nordh.ihn,  in  IV, ns  h'--rg"st.llte  .\n- 
lagc  ermöglicht  die  'V*  i-ndung  von  31  D.  und 
!  besteht,  um  Störungen  im  Betrieb  zu  ver- 
)  meiden,  aus  3  Lokomobilen,  2  Wasserpumpeu, 
I  8  Aocumulatoren.  H  Dräihaspeln  iCabeiftaud) 
und    ^50    rjangspille    Wuuju'cs    falles).  Das 
■  PriOw.issir  wird   niiltels  guiiciseraor  Röhren 
von  <)•_'  mm  lii  htrr  Weite  zu  den  Drehhaspeln 
j  geführt  und  durch  Niederdrücken  eines  Hebels 
I  m  die  Drehvorriehtung  eingeleitet  Das  Wenden 
der  Fahrzeuge  g-  vhiiht   nun   mittels  Hanf- 
seilen, wie  die»  für  die  Brutherood'sche  Ma- 
'  sohine  bereits  oben  angegeben  wurde. 
I      Auf  dem  aroßen,  neu  erbauten  Bahnhof 
'  St.  Lazar»  in  Paris  weiden  D.,  Sehiebebllhnen 
und  andere  Anlagen  mit  hydraulischen  Ma- 
!  schinen   bewegt,  welche   in  Btitignolles  auf- 
gestellt sind. 
I      In  der  großen  Bahnhofshalle  sind  I>.  in 
I  Verbindung  mit  Schiebebfilnien,  Fig.  708«, 
10-21  und   "02e  angpordnit,   damit  die  mit 
1  einem  Zug  augckomiiiencn  Lokomotiven  um- 
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kelircn,  sowir  auch  in  t  iii  ;iU'lrn's  Qieis  der 
zweigleisigen  Gruppen  ciulaliKu  k  iuttfrlL  Uin 
jediM'h  die  Bahnsteige  nicht  durch  D.  zu  unter- 
brechen, ist  an  detu  Knde  der  (ileispaare  je 
eine  mit  Kiefelbl.^oh  abgedockte  Schiebebühne 
mit  verHenktcn»  Gleis  in  Hettungshi'die  eingelegt, 
Welche  auf  beiden  Seiten  in  Nischen  unter  den 
Uahnst4^igen  Jöuft  Die  Sohiebebtihnc  reicht  über 
drei  Gleise,  es  sind  somit  in  den  Endstellungen 
beide  Gleise  geschlossen  und  bl-'itit  y-<i'-  gefähr- 
liche Vertiefung  i^berdc-kt.  In  dem  mittleren 
Gleis  trägt  die  Schiebebühne  eine  ganz  in  ihren 
Trngcrkasteu  eingebaute  D.  von  ö.'ir»  m  Durch- 
messer, welche  in  den  Knflstellungen  mit  einem 
I  ii  ihrer  Grundtläche  unter  die  Bahnsteige 
tritt,  ohne  d^ß  hier  die  üblichea  Ausschnitt« 
aogebrftcht  wiren.  Ist  eine  Lokomotire  zu 
ilrehea,  so  wird  die  Schiebeb&hne  dovt  ein* 


oberen  an  der  Kolbenstange  bi.'festigten  Nabe  o 
verbunden  sind,-  4.  aus  einem  (iußeisensookel 
in  welchen  das  Rohr  lur  Druckföhntog  p  ein» 

gesetzt  ist. 

Durch  den  Hebel  Ii  wird  das  Dnickwasser 
I  zum  Spiel  auf  zwei  Treibcylinder  gebracht,  die 
>,  mittel«  Kettentiascheuzügen  die  witliobe  Be- 
'  wegung  der  Schiebebühne  veranlassen 

Die  Wendung  der  D  geschiebt  dun  ii  t  ine 
hydraulische  Winde,  Fig.  7o2  //  (Preßwas.«a-rspill, 
t'abegtau^,  und  genäet  tut  Bedienung  ein  Mann, 
der  bIo&  em  DrabtseiTttm  den  HaU  der  Trommel  T 
zu  legen,  das  Ende  d"^  Scil.s,  welches  auf 
einer  Rolle  sich  bewegt,  au  die  Sichorheits- 
kette  oder  Schraubenkuppel  der  Lokomotive  zu 
befestigen  and  einen  Hebel  zu  stellen  hat,  wo- 
durch das  Seil  auf  der  Trommel  aufKeroUt  and 
das  Fahrxeng  gedreht  -vird.  Eine  soufae  Winde 


Acciunulator 


Fig.  im  b. 


gcst<;llt,  dar.-  das  Drehscheibengleis  Tor  der  Ma- 
schine liegt ;  di''se  fährt  auf  die  D..  die  Schiebe- 
bühne wii  i  -  ir  schoben,  daß  die  D  mitten 
zwiscli.  ii  li.  i  l-  :i  lilcisen  steht.  Hi<'r  erfolgt  die 
Drchimj,' um  I  -^O*,  dann  winl  dii' Schii-bebuhne, 
um  die  zweite  Hälfte  ihres  We^s.  je  nachdem 
das  eine  oder  das  andere  GI<'is  di-r  (inippe 
für  die  I{n<  kfahrt  der  Maschine  benutzt  werden 
<oll,  weii.T  vor-  oder  wieder  zurückgeschoben 
und  die  Lokomotire  kann  nun  in  gewendeter 
Stellung  ausfahren 

Um  di'-  lixdi-aulischen  Vorrichtungen  ohne 
ITnterbre«  hung  in  Gang  s.  tzcn  zu  k'umen. 
üiud  Accumulatoren  od-r  Kraftsammler  auf- 
gestellt Di.  st'lben.  Fii.'.  7o-j  be«teh«'i)  1  aus 
cineifl  Plung'Mkolben,  2.  einem  senkrechten 
Oylinder  t ,  aus  d>-n  von  einer  unteren  Gut- 
liscnnab.'  ti  >r>'tragfneii  Aitn>'gcsohf'ibcn  .«. 
weh-he   durch   Ankerscbnmb^a  z  mit  einer 


besteht  1.  ans  einer  gußeisernen  Trommel  T 
mit  sunei  Hfllson  von  nngleicbem  IHirehmeMer; 

die  ob'  I  i  iii!t  0.4  m  Durchnjesser  entspricht 
einer  Zuifwirkuug  von  400  kg,  die  untere  mit 
o.ß  m  Dui-chmesser  einer  solchen  Ton  2G5  kg. 
2.  der  BewegnngsTorrichtung.  die  ans  drei  Cy- 
lindera  a  mit  «inflseh  wirkenden  Kolben  b#- 
steht,  welche  mittels  ZugFitangen  auf  <nn>' 
senkrechte  gekröpfte  Welle  wirken,  3.  der 
Wasserverteunng,  durch  wdiehe  die  Zu-  nnd 
Abströmting  mittel«  drei  Stenerunnsefaiebem 
gereg.'lt  wird.  4  dem  gußeisernen  SciiÄCht  samt 
Aufmauerung. 

Die  ganze  Vorrichtung  wird  durch  ein  Tritt- 
brett, welchen  mit  einem  Hebel  rerbunden  ist, 
bedient. 

Einzelne  Lokomotivdrehschdben-wnrden  anoh 

in  Drutsrhland  in  dt-n  letzten  .Tahren  zum 
Wenden  mittels  Preüwasser  eingerichtet  (ßre- 
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nu'U,   Fnuikfurt  a.  M,   FrankfutT  u.  <1.  O, 
Stoiuliil.  WiHt'nlxTgi'i.  Dil'  D.  worrlt'ii  jedrteh 
durch   die  Antneb>vorri<'htuiijr'n  iiniuittolbar  | 
ohne  Seile  und  l^piUs  bewegt.  Die  Bewegunn- 
Torriehtungeu  bestehen  uns  twei  oder  drei  Cy-  \ 
lindtTii.  iU-n-n  Kolben  woclisflwoisf  biiifin-  «hIit 
lit'raujgcdriRkt  wrnb'n,  wolifi  die  Bewf.'jjunn: 
mittels  Kotti'  und  Kettenscbeibe  «umittfdbiir  .utf 
die  D.  Qbertragen  wird.  Die  Antjieb«vorricbtuug  i 
ham  entweder  in  der  Gnibe  selbst,  wie  in  ] 
Ilreineii  und  Wif.  iiln  i    .  ••'Iir  dan^di«-»  untt-r- 
^fbnii-'ht   sein    l'  )-  Druek  in  den  Li'itiiuf;:t'n 
Mt  in  jc'dir  Ai.l  ig'  oin  vt-rscbiorlen  hoher,  und 
betritt  zwischen  2  und  60  at.  Selbstver»taDdiich  > 
ist  die  6r9&e  der  Wasverdroekcylinder  ron  der 
Grötf  dos  angewendeten  W'a:5<>erdru  ■!»>  abhiingig. 
I'ie  Steueruag  wird  dnndi  .-ine»!  Ilaiidbeliel.  der 
auf  iler  Scheibe  selbst  ang.  l-i.  .  ht  i^f,  bewirkt. 

V.  Bedienen  der  Dr«>h»cbeiben,  j 

BesUgUeh  des  DrehscheibendiensteA  ist  fei-  I 
gendes  zu  bemerken: 

Zur  uud  auf  die  I>.  ■«oll  nur  gidahren 
werden,  wenn  der  Wärter,  in  dessen  Dienst- 
beärk  die  D.  liegt,  zur  Beaafsicbtignng  und  ; 
DnrehAbrung  der  Drehung  anwesend  ist.  j 

Die  Beiiuiüiehtigunjysjdliebt  d''>-  Drfbsibei- 
b^nwärtei-s  erstreckt  sicli  auch  auf  die  gute 
Krhaltung  der  D,  itisofera  er  die  meehaniscnen 
Teile  täglich  mindestens  einmal  genau  tinter- 
snehen.  dieselben  fortgesetzt  in  allen  beweg- 
liflen  T'ilen  rein  Inlt'-n  uml  ;in  ilen  Lagern 
und  Zapfen  einschmieren  foll.  i'  ludet  er  Mang'  l, 
99  hat  er  sie  sofort  selbst  zu  behebe«.  od>'r  ; 
wenn  er  dies  nicht  im  stände  i.>^t,  anzuzeigen. 
Sind  die  Mängel  bedenklieber  Art,  so  hat  der 
Wärt.-r  -  blrunigst  das  Kr-tiir''  ,'u  vi  laulassen. 
«iiiL  d\f  I».  nicht  mehr  belaiireu  werde.  Der 
Wart.  r  Itat  desgleichen  die  auf  der  D.  ange-  ( 
brachten  Gleise  und  ebenso  die  mit  der  1>.  etwa 
rerbundenen   Siguaimittel   hinsichtlich   ihret  | 
Di'  tistHihi^eit  an  beftufeichtigen  nnd  instand-  [ 
xuhälteii. 

Bei  der  Aufstellung  des  zu  wendenden  Fahr-  i 
leogB  soll  der  Scbweritunkt  desselben  der  Dreh-  j 
»cheibena^hse  thunlichst  genübert  sein,    Das  i 
Offnen  des  Verschlusse-  lai  l  nie  früher  >'i  ful^a^n,  I 
als  die  aufgt'fahrenen  Fahrieuge  ihre  richtige 
Lage  erlangt  haben  und  in  derselben  versieh.-rt  ' 
sind-    Beim  Drehen  ist  zu  beachten,  da£>  die 
I>rehg»'sobwindigkeit     reclitzeitii»    vt-rmindi-rt  , 
■•*eriii-,  ilaiiiit  .ui  <!i'r  llii'l  frll-'         vidüge  An- 
halten leicht  erfolgen  uud  die  .Suei  rvorrirhtung 
eingekUnkt  werden  kann.  Das  Kinklink<  ii  soU 
nie  vorgenommen  werden,  solaiige  die  Scheibe 
noch  in  rascher  Bewegung  begriffen  ist:  »'ben.«o 
dörfrii  ,\:>-  i/.  w-  inl'  ti  :i  I- .iliroetriebsmittei  erst 
abfahren,  uaehdeui  die  I)  für  das  richtige  Gleis 
ordnungsDiäCig  festgestellt  ist  und  d<'r  dienst- 
habende Würter  die  Erlaubnis,  bezw.  das  vorge- 
•cbriebone  Signal  gegeben  hat.  Bei  Dunkelheit  soll  | 
di>'  Fallit  zur  I»  nur  uiif- 1  XTanleucbten  seitens 
de*  betf effeml^'H  Wärters  erlolj^en ;  derselbe  hat  j 
lieh,  ehe  er  die  FVilirseage  aul  die  Scheibe  In&t, 
aenbmal»  zu  Qbeneogen«  ob  cie  licktig  und  fest 
stdit.  I 

Bei  Wendung  der  Lokomotive  mittels  Ba-  I 
lancedrehscheibeu  ist  ein  gleichzeitiges  Aus-  \ 
rtcken  aller  Tier  .Stellfallenriegel  bt-i  bereit«  \ 
aufgi'fubn'!)'  TTj  Fnlir/'  infolge  der  >-infr«  tend>-n 
thuvbbieguug  d»'r  iriig<  r  nicht  mojjlich  uud 
mnG  deshalb  feigende:»  Verfahren  enigebalteu  i 
»erden:  J 


eiben  1123 

Bevor  eine  Lokonintive  die  Balaneedrehscbeibe 
befahrt,  müssen  alb-  vier  StelUallenri>'gel  ein<j-- 
scliobenseiii ;  sobald  Tste  Kä<leri>aardes  Fa!)r- 
zeugü  über  die  Mitte  der  D.  geht,  wird  das  d«»r 
Fahrtrichtung  g<  gt-nliberiiegend»«.  noch  unb«- 
lastetc  niegel](a;ir  ausdfrSt4  llfall>'  berausgi-zog^n. 
Das  Fahrzi-iig  mn&  nun  so  weit  vnrfahren.  bis  d.-y 
Scbeib"!ikor|iiT  auf  der  freigiMi-gten  Seite  leicht 
kippt  und  die  Laufrollen  auf  dieser  Üeite  das 
Ubergewiebt  anfnefamen.  In  diesem  Angenbltek 
i«t  das  FabrzfUg  anzub-ilt^u  und  kiniufii  aui-h 
die  auf  der  Kint ahrtsei»»-  geli  geiien  Steilfalb  u- 
ri<'g>'l,  weil  entlastet,  üurih  kgezoj^»  u  werden. 
.Nun  kann  man  das  Drehendes  Fahrzeugs  vor- 
nehmen. Nach  erfolgter  Wendung  müssen  die 
liif'g'd  auf  jener  Seit«-,  nach  w.-lcber  das  Fahr- 
zeug die  D.  verlal";t,  <  ing«  seliidteii  werden,  w.is 
nur  dann  niöglicb  i^t,  wenn  das  Üb-'rgcwielit 
auf  der.  der  Abfahrt  entgegengesetzten  äeite 
liegt,  im  entg<-gengesetzten  Fall  muß  das  Fahr- 
zeug etwas  zuniikges.diMben  wi-nb-n.  .Sind  die 
St'dlfalbnriege!  auf  der  All^f.lhrt•.f^-lle  eing»-- 
.scboben,  so  kann  daa  Fahrz'-ug  auf  d.ts  einge- 
stellte Gleis  abfahren,  und  sobald  das  letzte 
Biderpaar  die  Mitte  der  D.  TerläCt,  kBnnen 
auch  d:  i.'i  F.ilirr: ;-lif ;iag  entgegengesetzten 
Riegel  eiiigesehob«  «  werden. 

Die  deuts.  lun  Kisenbahii'-u  bes.ißtii  IsSs.Hg 
188.'>  D.  für  Lokomotiven  <  davon  270  unter 
s  m,  7dft  Ton  «  bis  ansschUeßlieb  12  m.  89o 
von  12  und  lu-li:  Met.  r  iMin  hui<  s^.-rt  und 
26r.9  D  für  Wageu  (.206  imter  3,5  ui,  loJ 
zwiscbett  3,5  und  4  m,  endlich  S314  über  4  m 
Durchmesser). 

Die  Vereinsstatistik  fdr  ISod  weist  an  D. 
folgende  Seffern  ans: 

nntrr  s  m     tkhtr  8  w 
Darchmaturr  I'urchroesset 
att^tk  ätdck 
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Litterafur:  Oppt-rmann,  Portefeuille  etc.  d>*8 
raaehiues,    Jahn?    i'^*^,  1«*70,  1875; 

Organ  f.  d, *F.  des  Eisenbahnwesens:  Rftder- 
dri  )i  I  beiben:  18*58,  S  ly-,  Wagendreh- 
scheiben: lH(5sl.  S  4.  L-ifi',»,  S.  ■.•1:J.  •224.  1S72, 
S.  22.').  Is;.!.  .S.  07.  1S7.  ls74.  S  7,  l:s7!t, 
S.  39.  25«,  l-H.-iH,  S.  1"»0;  Lokomotivdreh- 
scheiben: liil':  S.  7.  .V).  1>NM.  S.  206  :  8ni>- 

Elementband  VI  zum  Organ  f.  li.  F  de-  Kisen- 
ahnwe.seiis  i  \'erhandhjc!«.'erj  der  'leelmikerver- 
sammlung in  Stuttgart  i:»7— l.V.»t:  Zeit- 

schrift des  Ingenieur-  und  Arehitektt-nvereins  zu 
Hannover,  lHij7,  S  14  (Amerikanische  Dreh- 
sch'  il>-  M  ':  Paulus.  I>er  :i1m1iiim1i.  r-lnui  in 
seiner  I>urchfiiliruni:  auf  d -u  Linien  der  k.  k. 

friv.  Sndbahnges"lU'  h:ift,  Wien  1j*72:  Fräii- 
el  .  .Drehscbeiben-  in  Winklers  Vorträgen 
über  Eisenbahnbau.  .i.  Heft.  Prag  197«:  Heu- 
singer  V.  Waldeg!.'.  Handbuch  für  ii  II-  Ki  •  u- 
hahnte<  h[iik,  I  l!d  :  L^er  Ei.-;enl>abnijau,  Kap.  XII, 
Drehscbreib'-n  und  Siliieb»'biibnen.  b<arbeit»'t 
von  Frankel.  Leipzig  l!s77;  Hüblmann  All- 
g>'meine  Masrhiii.-nleliro.  III  Bd,.  S  .V>3  ff, 
Hraiinschwig  I>77;  Wöhrmann.  Hei-istudien 
ülx'r  ,\.nlag<ju  und  Eiurichtung«  ii  der  engliM'heu 
Eisenbahnen.  Elberfeld  1*^77;  Kn"  Ii.  Das  Eisen- 
b;<hnma-ehiu'iiv:«~i';i.  i*  Abl.-ilutig.  S  :)14  ff., 
Wifsbad-Mi  1  s-7'." ;  lli>rnbi>st'd.  rb>-r  i-inii''-  Ein- 
ri' tituMg' ii  für  ne'- iiani-eb«'^  \'vr- lii-dii'U  in  Vt-r- 
wenduug  auf  der  fninzosischeu  Nordbahn,  Wien 
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lisüä;  Engiueering  ibt»^,  Mr.  ö.  •!,»  (Luko- 
motivdrehscheibe  mit  Dampfbetrieb);  I>eutsche 
Bauleitung  IH^.  Nr.  »1,  S.  IM  (bijrriflCliB 
WaKendrehscheibe);  Zeitschrift  d(Nit»eh«r  In* 
K'enieur.'  1883,  Heft  lo.  S.  715  (Fritzsches 
Lokomotivdrehscheibe);  Weber,  Schule  des  Eisen- 
(»ahnwesens,  Leipzig  1885;  Centralblatt  der 
Bauverwaltung  1886  (Hydranlisoh^-r  Drehschei- 
benbetrieb in  Frankfurt  a.  d.  Oder);  Osterrei- 
1  hische  Eisenbahnzeitung  1888,  S.  445  (Beweg- 
liche Drehscheibe  auf  dem  Bahnhof  Saint  LÄ- 
zare);  Le  Genie  Civil  1888  (Hydraulischer  Dreh- 
>.  heibenb<  trii  b  auf  dem  Bahnhof  Saint  Lazare) ; 
Brosius  uud  Koch.  Schule  für  den  äuüeren 
Kisenbahnbetrieb,  III  Teil,  Wiesbaden  188t»; 
Ausstellungsbericht  der  Orlüans-Bahn,  Paris  1889 
(Pont  tournaat  ä  l'epaule  de  17  metres,  a 
poiitm  en  d«CMM);  Cougri»  intornational  des 


auch  iiut'  l)reLge.->tcUe  (s.  d.i  von  Lokomotiven 
und  Wagen  angewendet. 

DrehHcheiiielwMfem  ih'agoits,  m.  pL.  a  pi- 
vot).  (Schemelwagen,  l4aiffDolzwagen,  lÄngholi- 
traiispDrt warfen,  Kippstockwacen),  offene  (iiittr- 
wageu,  welche  in  aer  Mitte  ihrer  Plattform  mit 
einem  um  einen  lotrechten  Bolzen  drehbaren 
Sftttolitfiok,  dem  Drehschemel  (auch  Wende- 
schemel  oder  Kippetock  genannt),  ▼ersehen  eind. 

Die  D.  'iit-neii  zu  tu  Transport  ron  Op^u- 
ständen,  welche  wegt'ii  zu  gr^Cx  r  Lungo  mcht 
auf  einen  Wagen  vt  rhulcu  wi-nitn  können. 
Die  Verladung  solcher  Gegenstände  erfolgt  auf 
zwei  D.,  wobei  die  Lsdung  nur  auf  den  Dreh- 
Schemeln  anfnihnn  darf,  um  die  fn^e  Bewegung 
der  einzelnen  Wagen  niiüit  m  behindern. 

Di«  Verbindung  (Kunp.'lungi  dieses  Wapu- 
paMS  geschieht  enlweaer  durch  die  Ladung 


Fig.  70». 
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Fig.  104. 


'hcmius  df  fer,  Paris  1H8!»,  Question  V: 
„Quelles  sout  les  meiileures  dispositions  a  em- 


moyer  {lour  l'^change  rapide  de.«  roituree  entre 

aeux  voics  pamllcies  (piaques,  chariots  a  nivfaii 
ou  li  fos'-f,  .li^ruiUcsV:"'  imCompto  rendii  gnnrral. 
I.  B*i  ,  Pari-  is'.iu:  P;mlii>.  \i.\u  und  Au^riistun^,' 
<icrFIi»cnbahnen,  Stuttgart  18UU;  Kevuc  generale 
de.*;  cherains  de  fer,  Paris,  Norember  1890  (Ml- 
'  hel:  Note  sur  les  piaques  et  ponts  totirnants); 
ii«^vue  genenile  des  chemins  de  kr,  l'aris.  Juli, 
Oktober,  Dezember  18l*ü  i  Note  sur  Tinstallation 
dos  appareil»  hvdrmuliqui'^  d«:  la  nouvelle  gaxe 
Saint  Lazare);  Perdonnet,  Nouveau  portefenille 
de  ringvnieur  des  cliemins  de  fer.  I.riwc 

Drehschemel,  Wcndeschemel.  das  um  der 
Plattform  der  Drfhschemclw;iL'' ii  s.  d.)  ange- 
brachte, drehbare  Ssttelstück  (Klupstock);  in 
manchen  Fillen  werden  dieselben  Swiennungen 


selbst,  in  welchi'Ui  K.ill  letzten'  mit  den  Dreh- 
schemeln in  sicherer  Weise  verbunden  sein 
muß,  oder  durch  Steifkuppdn.  welche  in  die 
;;egeuUb<'rIiegenden  Zughakeu  der  beiden  D. 
mittels  Bolzen  eingehängt  sind. 

I'  ,  welche  stets  pjvarweiso  und  /.w.ir  mit 
Steitkuppeln  verbunden,  verwendet  werdon,  er- 
halten nur  an  den  ftufteren  KopfschweUen  eh- 
stische  Bufter. 

lOs  empfiehlt  sich,  die  St<  it  kuujx  lu  in  der 
Mitte  und  hei  größerer Längr  in  mehreren  ytelb  n 
mit  Ketten  an  die  Ladung  zu  hangen,  derart, 
daß  für  den  Fall  des  Bruchs  einer  Bteifkuppel 
di  •  Ii'  r  ibfallenden  Teile  sich  nicht  gegen  aen 
BaLuk'trper  oder  gegen  Oberbaubestandteile 
stemmen  können. 

Zur  seitlichen  Venüüheruug  der  Ladung 
dienen  Kippetangen  (Kippen,  Bungen),  weldie 
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mit  Uiren  unteren  Endeu  in  pasiteude  Hölsen 
der  Sattelstacke  eingeschoben  oder  mittels 
Bohen  an  den  DnluehemeUi  befestigt,  sind; 

(ip  olx^reii  Kudeii  der  Eippstangea  werden 
durch  Spanuketten  vi-rbunden 

Da  die  Belastung  der  UnttTgestelle  dtr  D. 
nur  in  der  Wageomitte  erfolgt,  so  werden  diese 
Wagen  gewOuiUeh  nut  ueinim  ÜMlslinden 
(snlreu  iibfr  4  m)  ausgeführt,  um  die  Haupt - 
träger  der  rnt^Tsxcstelle  möglichst  leicht  zu 
erhalten. 

£s  ist  vorteilhaft,  die  Untergestelle  so  aiis- 
rnfthrai,  dafi  die  Bebstong  dnreh  Zwischen- 
träger in  thunlichster  Entfernung  von  der 
Wagenmitte  auf  die  Hauptträger  übertragen 
wird.  Man  erreicht  dies  dadurch,  daß  dif 
Drdischemellager  auf  xwei  Langträg*'r  aufge- 
legt werden,  welche  anf  an  den  Haupt  trägcrn 
b^'ft'^t igten  Querti-äir<  ni  ruhen.  Die  Untergestell- 
träger  sollen   no   stark   ausgeführt  werden. 


s,h,ib  ii   und  Qldtphtten   muß  voigesoigt 

werden. 

Eine  zweokmifiige  Konstruktion  eines  D. 

ist  in  V\g.  708  and  701  dargestellt;  der  Quer- 
schnitt durch  den  Drchs<  hcrael  samt  Lager  i.^t 
in  Fig.  7<t.T  ^'i-zeicbnet.  .leiit  Kiii]>f  ist  mit 
zwei  Bolzen  au  den  Trägern  <les  Drehschemels 
befestigt.,  wovon  der  untere  fe.stgenietet  oder 
verschr.mb'  .  'Ifi  .t» n-  lose  eingesteckt  und 
mittfls  Splints  p  u''  »  Ii«  rausfailen  gesichert  ist, 
Fig.  7'Mi.  B'^i  IJi'-  und  Kntladung  wiiii  der  lose 
Bolzen  herausgezogen  und  die  Kippst.inge  um 
den  nnterön  Bolzen  umgelegt. 

Dil-  unv_''"l<'i.'ten  Kippen  können  bei  genü- 
gender Lauge  und  iStärke  derselben  als  Gleit- 
bahn fi\ r  die  auf-  und  absukidenden  Gegoiständ« 
dioaen. 

Würd  der  Drehschemel  so  gedreht,  daß  er 

in  die  Länirenachse  des  Wagens  zu  stehen 
kommt,  wie  in  Fig.  7ua  und  704  dargestellt. 


■  \ 

1 

Fig.  706. 


Fig.  na. 
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daft  sip  anch  bei  voller  Belastung  keine  soIch«ii 

Dun-hbieguiiu'' r.  i  lt  idt  n.  \v<-l>'he  die  Bewegung 
<i<'r  Drehsch'  Ui.-l  becinniichfigen  kSnnten.  Es  ist 
zweckmüßig,  wenn  die  Dreh^^chemel  nur  in  der 
Mitte,  auf  den  Reibscheiben,  aufliegen  und  die 
nnten  an  den  Enden  der  Drehsehemel  ange- 
brachten Gb'itpl.»tff'n  nur  l<-i  f'iu«fitiwn  Be- 
lastungen (weii-h«'  bi  i  Schwankungen  der  Fahr- 
zeuge auftreten  «Inn  h  die  auf  der  Plattform 
beflndlicben  Gleitbahnen  untersttttzt  werden. 
An  den  Enden  der  Drehschemel  werden  an 
Stelle  d<T  Gleitplatten  zuweilen  Bollenlager  an- 
gebracht. 

Die  Drehbolztn  >i  M  rtdlager  mflssen  der- 
art bemessen  sein.  daO  sie  den  auftretenden 
Stoßwirkungeu  gi  nügenden  Widerstand  leisten. 

Zur  Entlastung  der  Bolz<'n  w^rdt  n  die  Re ib- 
•eheiben  (;H-hem«'llager:  mit  ineinander  ^rA- 
fniden  ringförmigen  Ansätzen  aust'efiihrr.  Für 
die  aasrHionende  Schmienim;  der  BolseUt  Keib- 


SO  kann  ein  solcher  Wagen  fflr  anderweitige 

Transporte  h<'inif/.r  wi-nl-'H. 

Für  Bretterverladiuij,'.'»  w.  nl<'ii  Wagen 
häufig  mit  zwei  Rungen  m  jetler  Langseite 
versehen,  welche  gleichfalls  an  den  oberen 
Enden  mit  .Spannketten  verbunden  werden,  üm 
Hölzer  von  ver-rhiiiltiier  Länge  zu  vtriad'  ii, 
sind  an  jedem  Langträger  vier  H\ingentasi  hen 
angebracht,  wovon  in  je  zwei  mittlere  oder 
äußere  Rungentas«^hen .  nach  Maßgabe  der 
Länge  der  i<adun?,  Runj^en  auf  jeder  Seite 
eingesc  boben  werden. 

In  Fig.  707  ist  eine  SteilTkUpiM  l  dargestellt; 
die  in  Ringe  der  Steifknppel  eingehängten  Ketten 
mit  Kneb«!  dienen  zum  .Anhängen  der  Steif- 
knppel an  die  Langholzladung. 

I'iii  !•  iM'h  fiir  Befiinlerun)-'  von  Kohle, 
Kies  II.  (tgl.  le.uutzeu  ZU  könucn,  werden  die- 
M  Iben  zuweilen  mit  abnehmbaren  oder  nmleg- 
baren  Bordwänden  ausgeführt. 

7« 
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Über  die  Behidung  'Icr  1>  sind  iu  dein 
Übminkommen,  betn-fftiid  dii'  pepenseitigo 
Wagenbenutzung  im  Beri'icli  >  V.  1)  E.-V. 
in  d«r  Anlage  III,  §  3,  4,  6, 6«  7,  u  (AbsaU  bj» 
10  (Absatz  0)  und  in  §  11.  fmier  äi  d«n  Gruna- 
zQgen  für  den  Bau  und  dir-  Betriebs<  iiii  i(  ht  unu'en 
der  Nebenbahnen  §  liii,  und  über  die  Ausftlh- 
nnig  der  D.,  in  den  Technischen  Vereinbanuigen 
fiber  den  Bau  und  die  Betriebsdariditiiiifen 
der  Haaptbahnen  in  §  IM  and  194  Vorfirbrifr«n 
enthalten. 

Mit  Rücksicht  auf  die  liurchfahrtjiprütilü 
ii»>r  zu  befahrenden  Strecken  muß  bei  beträcht- 
licher Läng«  die  Breite  der  Ladung  derart  ein- 
geaohrftnkt  werden,  daA  sowobl  an  den  Enden, 
als  in  der  Mitt*>  der  Ladung  auch  in  Bögen 
mit  kleinen  Halbmessern  noch  «in  ent«preoben- 
der  Spiebanm  gegen  daa  Dureh&hitBiirofil  nt- 
bleibt 

Beträgt  beispielsweise  die  Breite  des  zu- 
lässigen Durchfahrtsprofils  in  der  fi-agliihen 
Höhe  3,5  m,  und  wird  mit  Käcksicht  auf  die 
ungleichmäßige  Form  von  LattgbDlzem  oder  dgl. 
auf  jeder  Seiti-  ein  Spiel  von  175  mm  gegen 
das  Durchfahrtsprofil  angenommen,  so  ist  die 
TerAgban-  Breite  des  Ladeprofils  (s.  Füg.  70i8) 

2  p  =  :i  5  —  2  X  0,175  s  3,15  m» 

bezeichnet  femer 

b  die  zulässige  Breite  der  Ladung, 

l  die  lolisaige  Länge  der  Ladung, 

r  die  Entferanng  der  Drebscbemelzapfen, 

J{  den  Tlalhrnosscr  der  Balmarhse, 

p  den  Halbmesser  der  Gleisimtte, 

r,  den  Radstand  der  D., 

t  die  Gleiserweiterang  und 

«r  die  grSfite  Abecbwenkunft  der  DrehMhemel- 
wnc.Diiiiff.  von  der  Gleismitte  mit  Bflck- 
siebt  auf  den  Spielgaug  des  D., 

M  ist  9s  A— 1,76  und  aus  Itg.  706 

'[8(?+l')-'l  =  (4)' 

woraas  düe  größte  zulässige  Länge  der  Ladnog 
aicli  «i|;iebt  mit 

i  =  aK2(^qhP)^'  i) 

da  ferner 

b 


ist 


2 


b  +  c  =  2/-f.2a  +  b. 


Da  aus  F!g.  708 

r[8e-/l=(f  )" 

«o  erhilt  man  die  grSßte  Entfernung  der  Dreh* 
ipfen  

.2} 


Der  Wert  Ton  2  a  ergiebt  aidi  anf  folgende 

Weis«  aus  Fig.  709 

»»..  =  (-5-)'.»..--iV 

t 

*'-^+'- 

Der  griiCde  zuläs.si^'c  Üh*Tliaii{i:  der  T^^py 
über  jeden  Drehzapfeu  tiudet  sich  mit 

^  =  ^--  ^" 

Um  eine  üb^rsirhtliche  Tabelle  zur  Be  ur- 
teilung der  zuliissigi  ii  Längen  von  Laduuir-  u 
EU  erhalten,  beetimmt  nuui  fUr  verschieden*^ 
Ladnngsbrelt«n  die  größten  tnlässigen  Ladung^- 
längon  /  u;jrh  Gl>"iihun^  1)  und  die  größten 
zulässigen  i  berhange  Ä  u;M.h  Gleichung  1),  2] 
und  3)  für  die  in  den  bctrefi'endeu  Strecken 
Torkonunenden  kleinsten  Krümmungshaib- 
nieaaer  J7  mid  ftr  die  größten  in  diesen 
Bögen  gfsfattfti'U  RiidsTäiidc  r, 

Die  nachstehende  Tabelle  ist  tOi  eine  Lade- 
profilbreite 2  u  =  3,16  m  unter  fDlgmden  An- 
nabnmi  berechnet: 

Badetand  r,  a  4,5  m  Ur  Jt  =  IBO  und  I5«j  m, 
n       r,  =  4,0  „     ^   R  kleiner  als  150  m, 
Spurerweiterung  e  =  0,03  uj  für  B  =  180  bis 
100  m. 

Die  Rechnungsrenütate  sind  auf  ganae  Meter 
nach  abwärts  abgerundet. 


1  e  a 

Fftr  eine  Breit*  der  Ladong  6  in  m 

1  S  o 
E  j«  — 

3 

B  SS  » 

2.S0 

S.40 

2.30 

2.40 

2,1« 

II 

OiMM  lollCMgi.'  KiitfcrKuiiu'  >i«t  Dreb- 
tcti»'iii<':i&iti''n  r  in  n 

^    b  B 

<ir60ter  xoltt^igiT  I  NrhMg  d«r  f.«»i«nf 
AWrjtden  Dreh»eh*in«l  A  in  m 
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80 

ö 

100 

15 

a 

16 
* 

i; 
* 

1* 

19 
* 

f  zs  ^  4  ^  (i— 2      —  (i— 2oc)- 


Die  größte  zulässige  L ä n g e  der  Ladung 
iat  gleich  der  Summe  r-|-3«l,  wobei  jedoch 
eTentnell  1  mit  Rttckncht  anf  die  Wagenlange 

denu-t  >'iiizu^rhriink('n  i-t.  da'^s-  die  Ladung  dio 
Koid-cliwelleu  nicht  zu  weit  überragt  (s.  für  da^ 
(icbiet  des  V.D.  E.-V.  die  Bestimmungen  des 
Übereinkommen»,  betreffend  die  g^nseitige 
Wagenbentitzttng,  Anlage  III,  §  4  u.  11) 

Srhijt/.tMlhürrr. 

Drt'hschruukeu,  Dit  hbiirneren.  .\bsehluü- 
Torrichtungfn,  deren  Bewegung  um  eine  lot- 
rechte Achse  erfolgt,  für  Strafen  an  ihren  Kreu- 
zungssteJlen  mit  Eisenbalinen ;  s.  AbseMnßTor- 

richtungen. 

Drehweichen,  Drehscheiben  iu  Kreissek- 
torenform, die  zuweilen  Anwendung  finden, 

wenn  der  Platz  zur  Anlatre  einer  Tolutandigen 

I  Scheibe  nicht  vorhanden  ist. 
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Drciholzpnkuppelaig,  «.  Knppdmig  toii 

Liikntuotivc  und  Tender. 

DreicylindcilokoBOtiyeii,  ».  Ck>mp<Niiid- 
lokMUOtiven. 

Dreleekkuppelang.  s.  Kuppelung  roD  Loko- 
motivi>  und  Tender. 

Ureischieoenbahn,  eine  Bahn,  <l<  rcn  OWr- 
bau  aus  drei  Schienen  besteht.  Dieselbe'  ii  it  t-ut- 
weder  den  Zwiedu  mul^r  den  auf  einer  bestimmten 
Spur  hxifeiidcn  rahrzeugen  aaeh  anderen  mit  en» 
gerer  oder  weiterer  Spur  (h'u  Dun  liniuif;  zu  er- 
mtelicheu.  in  wek-heoi  Fall  i-ine  auCtT»-  Schieue  f&r 
bdda Spurweiten  benutst  erscheint,  ml-r  sie  dient 
dato,  Mf  sweigiNMgvn  fialinen  durch  streeken- 
weises  Weglassen  der  Tierten  Sckiene  die  mitt- 
li  rr  Schiene  beiden  Gleisen  dienstbar  zu  machen, 
wodurch  an  Raum  und  Herstellungskosten  er- 

rt  wird.  Erstere  Art  der  I>.  kommt  insbeson- 
dort  Sur  Anwenduof,  w»  eine  SchmaJwiir- 
balin  (Rollbahn)  in  «ine  normalspurige  einttnft. 
Sine  I>  di  r  letzteren  Art  ist  bi-ispielsweisc  die 
Kabelt'i.vtiibiihii  iti  Lyon  und  die  dreiscliienige 
Seilbahn  bei  Mattauouga  in  Tennessee.  Im  wei- 
teren Sinn  w&rdeu  auch  alle  diejenigen  Oberbau- 
sjsteme  bierher  geh&ren,  bei  welchen  rar  Yer- 
g'n'ißerung  der  .\dhäsion  nebst  den  iH-idi  n  Sjuir-  ' 
schienen  noch  eine  dritte  Mittebchiene  ange- 
braebt  ist.  Letztere  kann  entweder  glatt  sein 
nnd  pressen  sich  an  dieselbe  die  Bäder  rechts 
und  links  an  (Erikson  &  Vignoles,  KranQ,  Fells 
Mont  Ceni.s-Baiiii)  <xler  sie  wird  gezalnir  her-  ; 
gestellt,  in  welchem  Fall  ein  au  der  Lokomotive 
nngÄrachtes  Zahnrad  in  die  Scbiene  eingreift 
(Bugenbach,  Abt  n.  a.  m.).  Pollack. 

Ivreiteili^e  Weichet  Abiweigunp  zweier 
Gleise  von  ein  und  derselben  Stell,  f  in.  s  y^r- 
radeu  Hauptgleises  nach  entgegi  iigesetzten 
Richtungen  s.  Weichen. 

Droit  de  peaj^e,  s.  Konkurrenzbetrieb, 
Dropsystera,  eine  besondere  Art  der  Kohlen- 
verladutig.  s.  Kohleuv.rladevorrichtungen. 

Druckflecken,  Formen  der  unregelmäßigen 
Abnutzung  von  Eisenbahnschienen,  wobei  liathe 
Mulden  in  der  Oberfläche  des  Schieneukopfes 
unter  gleichzeitiger  Verbreiterung  desselben 
infolge  der  Zusammenpressung  kleiner  Hohl- 
rlmne  entstehen;  s.  Abnutzung  der  Eisenbahn- 
•diienen. 

Draeklinie  eines  Gewölbes,  s.  Qewölbe- 
tbeorie. 

Drucklnftbahncn  \('iini],n  ssxl  dir  niil- 
watfa,  pl.;  CheminH,  m.  pl.,  dt  fcr  u  utr  <  am- 
fnmti),  Bahnen,  bei  welchen  die  für  die  FönJe- 
mng  der  Züge  aufzuwendende  mechani-<he 
Art^it  mittels  Druckluft  übertragen  wird.  Man 
«Bter'^cheidet : 

a)         bei  weieheu  die  in  einer  Endstation 
eneogte  Druckluft  auf  den  in  einem  entsprei-hend 
weiten  Kohr  laufenden  und  selbst  den  Kollx-n  | 
bildenden  Wagen  wirkt.   S^lehe  D.  werden  ge-  i 
wöhnlich  als  .Pneumatische  Halm-  n''  b.  /eiehnet. 

^  b)         bei  Welchen  die  Druckluit   in  be-  , 
stinuBten  Stationen  in  eigene  Bebitlter,  welche  | 
am  Wagen  oder  an  einer  besonden-u  Loko- 
motive angebracht  sind,  ein^'efiillt  wird,  um 
ähnlieh  wie  Dampf  in  i  vliudeni  für  den  An- 
trieb der  Kader  \erwenduug  zu  ündeii. 

In  dem  Nachstehenden  sollen  nur  die  upter 

in^efiihrten  I)    besprochen  werden.  Über 
pueinuatisehe  li.iliuen  s.  d. 

Die  Einrichtung  derartiger  D..  Iwi  welchen 
hoehgespannte  Lut't  in  au  deu  Fahrzeugen  au-  1 


gebrachten  Behältern  mitir-  führt  wird,  kam  zu- 
erst beim  Bau  des  (intthard-Tunnels  zur  Ver- 
wertung. Es  wurde  dort  eine  gewöhnliche  zwei- 
acbsim  TenderlokomotiTe  ron  Sclmetder  inCreu- 
sot  tn  eine  I>raeklu(Uokonioti?e  umgewandelt, 
indem  man  d'  r-^clb.-n  einen  groDen,  auf  zwei 
Tracks  riib<nden  Luftbehälter  anhängt«  und 
eine  \  orrielitung  zur  Erwimong  der  aiustrd- 
menden  Luft  beuab. 

Im  Jahr  1874  madite  Seott  Moncrieff  Ver- 
suche mit  LokomotlTMl,  welche  mit  Dni  kluft 
von  14 — 22  at  Spannung  betrieben  wurden 
(Proceedings  of  meidianical  Engineers,  London 
1881).  Diesem  folgte  1876  Mekanki  mit  Motor- 
wagen nnd  später  auch  mit  LokomotiTeii, 
welche  versuchsweise  auf  Pariser  Straßenbahnen 
in  Betrieb  kamen.  Die  Grundidee  letzterer  D. 
ist  in  einer  1876  bei  Vieville  \  Cie.  ertdkie- 
nenen  Schrift  Ton  MekOTki;  Traotion  »  air 
comprime,  sowie  in  den  MAnoires  des  Jngi- 
nieurs  civil>  Paris  1882,  dargelegt. 

Die  Mekarski'schen  Lokomotiven,  welche  fast 
nur  beim  Stollenbetrieb  Verwendung  landen, 
haben  3—4  nach  der  Längsachse  des  Fahr- 
zeugs liegende  Luftbebilter ,  welche  ihnlich 
wie  Lokomotivkessel  gelai^crt  sind,  und  einen 
kleinen  Heitwa-sserbehälter,  de>seu  Inhalt  der 
Luft  Tor  Einlaß  in  die  Cylinder  behufs  Ilintan- 
baltnng  von  Eisbildung  beigemengt  wird;  das 
Dienstgewicht  solcher  Lokomotiven,  welche  in 

letzt.T  Zeit    zumeist    Tun    der  tJesellschaff  Dc- 

cauville  in  Petit  Bourg  erbaut  wunlen,  beträgt 
;{— n  t. 

Die  Mekarski'schen  Druckluftwagen  für  den 
Betrieb  von  Straßenbahnen  haben  (gewöhnlich 

12  -10  ijuer  zur  LaUf^.sach-i-  des  \\  agens  lie- 
gende, unterhalb  d'-r  Laugtrag  m  angebrachte 
Loftbebilter  vtm  beiläufig  3UU  mm  Durch- 
UMiser  und  einer  Länge  ^ich  der  Spurweite. 
Der  Heil^wa-sserbehälter,  von  etwa  300 1  Inhalt, 
ist  stets  auf  der  vi  rden  n  Plattform  angebrai  ht. 

Die  Luftbehälter  werden  zumeist  in  einer 
Mittelstation  der  Linie  denurt  mit  Luft  gefüllt, 
daß  sie  zuerst  mit  einem  gro&cn  mit  Druck- 
luft gefüllten  Behälter  und  hierauf  bis  zur 
Erreichung  des  Hochstdrucks  unmittelbar  mit 
den  Luftkompressoren  in  Verbindung  g>  N<tzt 
werden.  Gleichzeitig  wird  derHeißwasserbtdiälter 
von  einem  Stabilkessel  aus  gefüllt  Im  Betrieb 
wird  der  Inhalt  von  leiliiutig  drei  Viertel 
sämtlicher  Luftbehälter  vermittelst  eines  Ab- 
spanners  den  Crlindern  zugeführt,  während  ein 
ViertJL'l  iji  Reserve  bleibt,  um  selbst  noch  am 
Ende  der  Fahrt  an  schwierigen  Stellen  und 
beim  Anfahren  hohen  Druck  anwenden  zu 
können.  Mit  derartigen  Druckluft  wagen  wird 
.seit  1^7»  die  Str<iij«nbahn  in  Nantes  ^Bulle- 
tins  des  Ingenieurs  civils  1880)  betrieben.  Die 
Wagen  derselben  wiegen  im  Dienst  !^,7  t.  führen 
28Wl  Luft  von  .tu  at  Spannung  und  M*)  I  Heiß- 
wa,ss.r  mit;  si<-  haben  (Sünder  von  l."C>  inm 
Durchmesser  und  2(>U  mm  üub,  und  Triebräder 
von  Iw  mm  Durchmesser.  Im  Jahr  1887  wurde 
die  Strecke  Vincennes  Ville-Evrard  der  Triin- 
wa>s  nogeutais  ilievui-  generale  des  cb-  uiius 
de  fer  ISHM  uad  Urgan  für  d.  F.  d.  Eisenbahn- 
wesens 1891)  eröffnet.  Diese  Bahn  ist  samt 
Abzweigungen  7.2  km  lang  und  bat  Steigungen 
bis  44,7"/,|„  Die  Wag<n  haben  45  Sitz-  und 
6  Stehidaize,  Luffbehiilter  für  31<K)1  Luft  von 
45  at  l»ruck  und  Heiliwasserbehälter  von  "ioo  1 
Inhalt.  Die  CjTiuder  haben  lüü  mui  Duich- 

*2* 


Digitized  by  Google 


1128 


Druck.sac-beuvt>rwaUung 


Ii:  M  r  uinl  iHO  inni  Httb;  d«r  Itodidiiroh- 
ino>s»'i  hct tilgt  750  mm. 

Die  Berner  StniOeabahn  (Zeitaelirift  des 
Verdas  Deutscher  Ingenieare  1890  und  Zei> 
tung  des  V.  0.  B.-V.  1890)  Friedhof  -  Vtrea- 
gnibon  ist  3  km  lang  und  liiif  Maximalstei- 
guiigen  von  O'/oo-  Di<'  Wagt-o,  welche  16  Sitr- 
nn«l  12  Stehplätze  haben,  wiegen  «lienstfahig 
«»iH)  kg.  Sie  führen  2120  1  Luft  von  SO  at 
Spaimuug. 

Im  Jahi-  1S79  machte  Robert  TTardio  in 
New-York  Versuolu«  mit  einer  DrucklufÜoko- 
motive,  welche  er  1881  auf  der  Manhattan- 
Hochbahn  mit  einer  toh  Balduin  dgen»  zu 
diesem  Zweck  erbauten  Loltomotitrp  'American 
marhinist  18S1  und  Revue  gencral"  n  >  henüns 
de  fer  lt*>*2)  fortsetzte.  Diesu  Lokotuolive,  welche 
mit  Luft  von  42  at  Druck  betrieben  wurde  und 
aich^  im  wesentlichen  wenig  von  der  vorbe- 
sehriebenen  Mekarski'schen  unterschied,  hatte 
■  ir!)'  <'i|^''  iitriiMlii'lie  Steueruiii.r^:*""ril Illing',  wclflif 
es  gestattete,  Luft  mittels  dtr  ('vliiidtr  in  lieu 
Kessel  zu  pumiM'U,  und  damit  das  Bn-msen 
auf  Thalfahrten  und  beim  Anhalten  zu  bewirken. 

Weitere  Versuche  mit  Drurkluftiokomotiven 
wurdfu  durch  Ob-ist  Bi-auiiintir  t,"-iua«lit. 

Als  besondere  Ari'  U  vuii  I>.  waren  noch  das 
l  '^^  l  in  San  Franeisoo  zur  versuchsweisen  Aus- 
führung gelangte  System  Pardv  (Zeitung  des 
V.  D.  E.-V.  t8P6)  "und  das  System  Hughes 
\'  Laneaster ,  Liv>TiiiK>l  ir>i<'  .'^tniC" 
Jahrgang  1)Sh*»)  m  erwähnen.  Bei  diesen  zwei 
Syst,  men  wertlen  die  Luftbehälter  der  Straßen- 
bahnwagtMi  wähl  rinl  der  Fahrt  aus  einer  unter- 
halb dt-r  Glei-i  li  b'endeu  Luftleitung  mittels 
vom  \Vap>ii  li'thätigter  HhIiik  gefüllt.  Die 
Luft  gelangt  sodann,  wie  hu  den  vorbesehrie- 
beneu  Systemen,  in  Cylindcrn  zur  Wirkung. 

Im  Jahr  1»90  wurde  ein  Versuch  mit  einer 
besiondereu  Art  D.  von  .Tudson  in  Washington 
gemaeht  (Cent niltil;!! t  r  Bauverwaltung  l>sfO). 
Das  System  Judsons  besteht  darin,  daß  kür- 
zere  oder  Itacere  Wellen  durch  Drucklnftmo- 
toren  angetrieben  wi-nl  'H  Wt  llrii,  Motoren  und 
Drucklultleituny  bin«!  im  Bii  ha  unterbau  gela- 
gert. Die  Bewegung  wird  durch  schraubenar- 
tige Vorgelege,  welche  von  den  Wagen  durch 
einen  Spalt  im  Pflaster  bis  rar  TriebweUe 
reichen,  auf  dieselben  üb«'rtracen 

.\ushilfsweis(.'  wird  auf  .  iniiri  ii  Bahnen 
Druckluft  .ingt'Wendet,  um  kalt  vnn  der  Strecke 
ankommende  Dampflokomotiven  in  kreisförmige 
Masch  inen  schuppen  zu  überführen.  Die  Druck- 
luft winl  in  diesem  Fall  durch  Hin-  und  Her- 
.syliieben  der  kalten  Lokomotiven  mit  verkehrt 
Ii.<K..-ufl<'r  St-'UpTiiii<,'  I  i-/,-,-ii^'t         v.  Littrow. 

Drncksacbenverwaltung  (DepOt,  xenuce, 
m.,  <f<!»  imprtmfst),  Oebanmg  mit  jenen  Druck- 
sachen .  welche  im  Eisenbiihnwesen  zum  Ge- 
brauch der  einzelnen  Oieiiststeilen,  bezw.  zum 
Verkauf  an  I'.nt.  i.  u  b«-'stimmt  sind. 

Zu  d  -n  wichttgstt  a  beim  Eisenbahnwesen  in 
\  >  nvendung  kommenden  Dnickmcben  gebSren 
die  Formui.ii'-  ( Dnicksorten),  welche  nur  vnr- 
g>'dru<kte  Kubrikeu  oder  sonstigen  Vordruck 
.•iithalten  und  im  einzelnen  Fall  handschriftlich 
ergänzt  werden.  Die  Verwendung  von  Formu- 
laren gescbiebt  beun  Risenbabndienst  in  sehr 
aiisgedehnfeju  Mali  und  •rreieht  die  Zahl  d'^r 
Itei  gr.ifji  ien  Vt-rwaltiing'-n  aufgelegten  Formu- 
lar«'  oft  viele  Hundert.  Ihre  V'-rwi-ndung 
ergiebt  ein  hedeutcudei*  Ersparnis  au  Zeit  und 


Ar1"'it>knift.  d;i  -oiist  auch  der  fr.in/.c  Vi>r<re- 
drutkle  Text  la  je«l»'iu  eiu^ilueu  Fall  haad- 
schriftlich  eiuges»'tzt  werden  müßte.  Die  Auflage 
von  Drucksorten  wird  sich  Uberall  dort  als  wirt- 
sohaftlieb  erweisen,  wo  ein  entsprschender  Be- 
darf vorlii'u't 

Dieustbehelfe,  welche  nur  in  geringer  Zalil 
benötigt  werden,  pflegen  mit  eigenen  Verrtel* 
filtüuumppimten  eneugt  su  werden. 

In«  Form  und  Eünriohtmig '  der  bei  den 
einzelnen  Verwaltungen  angewendeten  Druck- 
sachen ist  im  allgemeinen  sehr  verschieden, 
doch  giebt  es  eineBeihe  von  Dru'  ksu  lii-n,  welche, 
sei  es  infolge  Toa  Verfügungen  der  Aufaichto- 
behRrden,  sei  es  infolge  Ton  Vereinbarungen 
der  !>i  trili:rf''a  Verwaltungen,  einheitlich  auf- 
gelegt ^tt^rden.  So  wurden  für  den  Bereich  des 
V.  D.  E  -V.  vePiduedecie  einheitliche  Druck- 
aacheu  iu  Bezug  auf  gegenseitige  Wa^en- 
benuttung,  die  Abreehnung  der  gegenseitigen 
Furdeningen,  d>  ii  Gr]):*,  k-  und  i!üt.  Transport. 
1  die  Stittistik  u.  dgl.  vereinbart;  einlieitliche 
Drucksachen  wurden  aucb  von  v<'rschiedenen 
I  andeivn  Verbanden,  so  vom  Deutschen  Eisen- 
bahn  Verkehrsverband,  von  den  dem  Überein- 
konuie  ii  l'iir  (idi  Giircifiiinsport  beigetretenen 
östeiTbiühisch-utigarischen  Elseubabnen,  dann 
von  Tarif-,  Abret;hnnng»>,  Wagen-  und  sonstigen 
Verbänden  in  Bezug  auf  (JegenstÄiide  auf- 
!  gestellt,  welche  den  Verbandszweck  betreffen. 

Di"-  Dnii  ks;i«'ln'n'  Werden,   wie  ^.  hoii  ang<'- 
I  deutet,  aligemein  in  solche,  welche  mm  Diemst- 
[  gebrauch  bestimmt  sind,  und  in  sogenannte  rer- 
i  käufliche  Drucksachen  einj?eteilt ;  mitunter,  na- 
'  mentlich  bei  den  österreichischen  Verwaltungen, 
l  w.  rdi  u  auch  noch  sogenannte  slr>-n>:  vt  rret  le  n- 
I  bare  1  »rucksacheu  unterschieden.  Hierher  gehören 
jene  Drucksa^'hen,  welche,  wie  z.  B.  Biamcofahr- 
Karten,  Nachzahlungsscheine  und  Coupons,  Ge- 
I  päcksrecepisse,  Freifahrtsanweisungen,  Anwei- 
simgen  auf  begünstigte  Fahrt   u   d^d.  wegen 
[  der  Gefahr  einer  mißbrnuehlirh>-n  \  erwertung 
j  einer  besonders  strengen  ^tin  k weisen  Verrech- 
nung unti'rliegen  und  für  die  damit  beteilten 
.  Stellen    Geldeswert   darstellen.    Zu   den  ver- 
käuflichen   Drucksachen    gehören    all<-  jciie. 
j  welche  entweder  ausschließlich  oder  vorwiegend 
[  dazu  bestimmt  sind,  zu  festgesetzten  Preisen 
j  an  die  Parteien  verkauft  zu  werden,  wie  z.  B. 
Fraehtbriefc.  Zolldeklarationen,  statistische An- 
nieldungeii,   F  iln  [danplakate.  Fahrplanbüoher, 
'l'arife,  Telegrajuhendrucksort^'U  u.  s.  w. 

Bei  verkäuflichen  Drucksachen  haften  jene 
Dienststellen,  welche  damit  beteilt  werden,  fSr 
den  Verkaufswert  derselben, 
j  Die  zum  dienstlichen  Gebrauch  eiiigt  fiihrteii 
;  Drucksachen  betreffen  alle  Dienstzweige:  die 
j  meisten  derselben  werden  för  das  Kassi>-,  Rech- 
I  nungs-  lind  Konti-ollw<'«en,    im  £xpediti<HU- 

dienst  und  für  die  Statis-tik  verwendet. 
'       Aus   der  großen  Zahl  derartiger  Druck- 
!  j<;achen,  welehe  bei  den  Eisenbahnen  verwendet 
I  ta  werden  ptlegen,    seien  erwähnt:  Bisuiki»- 
fahrkarten,    Freifahrtsscheine,  Diriislkartfu, 
Nachzahhingsscheinc,  Fracht hegl.'ii karten.  Anf- 
gabss<-heine ,    Begleitschein!' .  Fr.'inkatuni<«t<'ii, 
j  Nachnahmescheiiie  und  -Bücher,  Aviso-  und 
'  Bezugsscheine  ( Avis),Verfügungsaufforderun^n, 
UnaTUfringlichk'  it  '..mzrij.rrii,  Tniitlxstands-.  V er- 
kaut's-    und   Vii  uii  litimg.-pix'tukoüe,  Ansage- 
srh'-in»',  Ladescheine.  Ladungslisten,  .^nrrk'  iint- 
>  nisse  (Reversejl,  Beklebezettel,  Übergangssettel, 


Digitized  by  Google 


Druckaadwiimwalttiag 


112» 


Wagenbestellbüiher,  MiiKit/iusbüelipr,  Bfsohwcr- 
dsMeber,  Berisions-  und  M(>ldt>bü<  ht  r.  Stunden- 
plna,  TelepaphendniokMchea,  Arbeits-,  Mate- 
ml-  und  LohnbBelMr,  BestuidTertitee,  Bwtell- 
tcbrinc.  V.Tliiiij^schpin*'.  Bcdin^ijiSeft«  (Aus- 
sehreibbedinguQgpn).  Nachweist'  und  Bapporte, 
ilttbMOlMlere  für  .stAtistiscbe  Zw«-<'kp  (Frequenz- 
aanrdM  d.  dgl.),  Beehaungs-  und  Kasseböcher, 
ItoclinQi^t-  nnd  KaMenbeleg«,  Abrechnung:»- 
büi^h'T.Empfanp'^hi'stntipuugon.  Kaiiti(»iiN<;<ln'iiK', 
Journale,  Protokolle.  Voruierkbiichtr,  Dienstan- 
weisungen (Reglements,  Instruktionen),  Ver- 
«rdnaogsblitter,  Aktenformalare  u.  dgl. 

Shnllielie  ba  einer Terwaltung  eingeführten 
r)ru<  ksachen  pflegen  von  df-r  Centralstelle  in 
einem  besonden-n  l>ru<ks;i<henverzeichnis  zu- 
«ammengestellt  im  «  «  rden,  welches  einerseits  die 
tum  DienstsebraucU  Torgeschriebonen  Drook- 
Mchen  in  fortlanÜmder  R«hanfoUw  —  unter  Of- 
fenhaltiimr  ciiior  entsprechenden  Zahl  von  Num- 
mern bei  d*  ii  einzelnen  Abschnitten  flir  spätere 
Zugänge  —  und  die  verkäuflichen  Drucksachi'n 
mit  Ananahme  der  Tarife  uud  Fahrpläne  nach- 

.\ndeningen  eingeführti  r  I>rui  k~;i  In  n.  Auf- 
hebung solcher  und  Einführung  neuer  Druck- 
sachen sind  in  der  Jtegel  d«r lOirdction  vor- 
behalten; derartige  Änderungen  werden  allen 
Dfenststellen.  welolie  Dnicksacnen  auf  Gnind  des 
Dnicksachenverzeii  liiii^--fv  anzufunlem  hiili-  ii, 
xur  Richtigstellung  des  letzteren  in  geeigiifiem 
Weg  bekanntgegeben. 

Die  Beschaffung  des  Drucksortenbedarfs  für 
«ine  bestimmte,  meist  mehrjährige  Zeitperiode 
erfolgt  gewöhnlii  h  im  We^'  Ji  i  Li'  ferungsver- 

febung  an  eine  leistungsfähige  Druckerei;  der 
'all,  daß  sich  Eisenhahnverwaltungen  ihre 
Drucksachen  in  eigenen  Druckereien  anfertigen, 
kommt  nur  vereinzelt  vor;  häutiger  dagegen 
ivt.  Inf;  der  Druckerei,  welche  mit  der  Her- 
stellung der  Drucksachen  betraut  ist,  auch  die 
Aufbewahrung  der  Vorräte  au  Drucksachen, 
ttowie  die  unmittelbare  Verschickung  derselben 
an  die  einzelnen  Dienststellen  unter  Anrechnung 
.1,  r  f."- (^'.  setzten  Preise  für  die  abgegebenen 
Quantitäten  übertragen  wird;  dieser  Vorgang 
ist  vom  wirtschaftlichen  (.iesichtspunkt  jedenfalu 
empfehlenswert,  da  hierbei  die  befrächtlif'hen 
Kosten  an  Lagerräumen  vind  Magazinspersoual 
in  Wegfall  kommen,  sowie  auch  die  Buchfüh- 
rung fkber  die  Drucksachen  wesentlich  verein- 
«Mht  wird. 

Abgesehen  von  der  ebenerwähnten  Einrich- 
tung jiriegen  die  einzelnen  Dienststellen  ihre 
auf  Grund  des  Drucksachenverzeichnisse^;  in 
bestimmten  Zeitabschnitten  einiubringendenBe- 
«taUniwen  an  jemcMMenststeOe  der  b^reffenden 
Verwanung  zn  leiten,  welcher  die  Material- 

Kbarung  überhaupt  oder  die  Gebarung  mit  den 
"ucksai  hen  insbe^.mil'  re  obliegt. 
Die  Verschickung  der  bestellten  Drucksachen 
erfolgt  inderBegel  als  Dienstgut  mittels  Bahn. 

Der  große  Geldaufwand,  welchen  die  Be- 
schaffung der  Drucksjichen  erheischt,  lalit  es 
notwendig  erscheinen,  den  Verbrauch  der  cin- 
adnen  Dienststellen  an  Drucksachen  in  geeig- 
neter Weise  n  Qberwaohen,  nm  eine  nnwirt^ 
schaftliche  Verwendnn*:  biiit;in/iihalten :  man 
sucht  eine  sparsame  Gebarung  mit  Dnioksa4'hen 
wohl  auch  durch  Festsetzung  bestimmter  Mengen 
Ar  jede  Dienststelle  und  Prämüerung  des 
MindcrTerimnohs  oder  durah  Ausaetsung  ron 


Geldpauschalien  su  turdern,  aus  welchen  die 
Dienststellen  die  Anahgen  ftr  Dmoksadien  lu 
bestreiten  haben. 

Was  die  an6er6ebraucli  gesetsten  und  ver- 

schriebenen  Drucksachen  betrifft,  so  werden 
dieselben  teils  verstampft,  teils  nach  Ablauf 
einer  gewissen  Zeit  als  Aiakulatur  veräußert. 

In  betreff  der  Organisation  der  D.  sei  fol- 
gendes bemerkt. 

Bei  den  ji  reu  Gl  seh  <•  n  Staatsbahnen  ob- 
liegt die  Bestellung,  Euipfangnabme,  Aufbe- 
wanniug  und  Verausgabung  der  Drucksachen 
fOr  den  Bereich  eines  Direktionsbezirks,  sowie 
die  damit  Teibnndene  Buch-  nnd  Reohnnngs- 
führung  je  einer  besonderen  D .  welche  eme 

I  Abteilung  des  Generalbureaus  der  Direktion 
bildet;  8.  Dienstvorschrift  für  die  Einiiditang 

I  der  D;  sowie  des  Buch-  und  Rechnungswesens 

I  derselben.  E.  Y.-Bl.  1890,  Nr.  15. 

I  Bei  den  bayrischen  Staatsbahnen  ist  die 
D.  dem  zur  Finanzabteiluug  geliorigen  l^•gie- 
und  Billetenbunau   überwiesen,  welchem  das 

i  Materialdepot,  die  lithographische  Anstalt  und 

I  die  Billetendraekerei  nntersteUt  rind. 

I  Bei  den  sächsischen  Staatsbahnen  win! 
die  D.  (nebst  der  Dienstkleiderbeschaffungj 
durch  ein  Bureau  mit  der  Bezeichnung  „Wirt- 

,  schaftsbauptTerwaltuu"  besoijgt;  es  ist  dies  eine 
unmittelbar  von  der  CKnertldireKtion  ihreWei- 
-un^'i'?i  erlialti  iidi-  l»ienststelle,  an  der^n  .Sfiitze 
ein  \Virts>  liaf'tsinspektor  steht.  .\lle  Dieiut- 
stellen,  welche  Bedarf  an  Drucksachen  haben, 
müssen  dieselben  bei  der  Wirtschaftsbauptver- 
waltung  mittels  Bestellzettel  ansprechen,  worauf 
l'tzt'i''  mittels  Liefer'^ihriiis  das  Bestellte 
unter  Einfordei-ung  einer  Bestätigung  liefert. 

Für  die  wtirtt  einbergischen  Staats- 
babnen  besteht  eine  Druckmaterialienverwaltung 
bei  der  Verwaltungsabteilung;  derselben  obliegt: 

I       1.  die  Instandhaltung  d  r  nötigen  Lager- 

j  Vorräte  au  kostenfrei  abzugehenden  Dnick- 
formularBin,Beklebe7.>-rt>-lu.  Büchern.  Heften  und 

I  Plakaten,  an  zum  Verkauf  für  da.s  Publikum 
bestimmten  Tarifen.  Inhaltserklärungen,  Fracht- 
briefen, Ei.senbahnwagg.  Idmarkeii  ii,  dgl  ; 

2.  die  Anschaffung  von  Papierstreifenrollen 
I  fllr  die  Telegraphenapparate  und  von  gefärbtem 

Papier,  Stifthaltem  und  Stiften  für  das  Durcb- 
pausverfahren  der  Eisenbahngüterexpeditionen; 

3.  die  Abgabe  s»uitlirhi-i'  Formulare  und 
,  Materialien  an  die  zum  Bezug  berechtigten 
I  Stellen: 

4.  die  Vergebung  der  Buchbinderarbeiten 
bezüglich   der  für  den  Eisenbahndienst  auf 

'  Lager  zu  haltenden  Bücher; 
j      ö.  die  Revision  der  von  sämtlichen  Eisen- 
I  bahnbetriebsstellen  and  Werkstttten  monatlich 
einlaufenden    Rechnungen    über  Buchbinder- 
arbeiten und  die  Fertigung  di  r  (H  samtbuch- 
binderkosten  hierüber; 

6.  der  £iniug  und  Verkauf  der  alten  Akten, 
j  Formulare  nnd  Zeitungen. 

Bei  den  ö  s  t  e  r  r  e  i  c  h  i  s  e  h  e  n  und  u  n  g  a- 
ri scheu  Eisenbahnen  ist  die  D.  zumeist  einer 
I  .Materialabt«ilung  zugewiesen,  bei  welcher  mit- 
I  unter  ein  eigenes  Drucksortenbureau  (Staatü- 
1  eisenbahngeseilschaft,  Nerdwestbahn)  besteht. 
,  Die  österreichischen  Staatsbahnen  führen  kein. 
.  Vorrät'-  an  Dm«  ksii4  hen ;  letztere  werden  auf 
Grund  der  vom  (»konoinat,  bezw.  von  den  Be- 
I  triebsdirektionen  mit  einzelnen  Druckereien 
I  getroffenen  Vereinbarungen,  dnndi  lettre  an 
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die  Dieiiststelkii  nach  Maßgabe  der  iJ<:s.tylluugeii 
abgegeben. 

Bei  den  französischen  Bahnen  ist  diel). 
«benfMls  ein  Bestandteil  des  Okonomats  (Ser- 
vice de  l'economat  du  petit  materiel),  in  wel- 
oh«fui  meist  ein  eigenes  Bureau  für  die  I). 
(Imprimes)  besteht. 

DrnckBdiiciie  {Brocket,  lockittg  bar, 
frain  protection  bor;  Pidale,  f.),  in  ihrer 
irt'wr.IinliL-lK'ii  Ausführung  eine  etwa  5  ni  1:inge 
Schieiji-  .»US  Kiseu  (FUcbfisen.  Wiakeleisen, 
T-Eiseii),  Wi'khe  kurz  vor  <'ini  i-  Weiche  dicht 
neben  der  fahrschien«  meist  aufierhalb  und  nur 
b«i  SItn-en  Wmch^&tilagipn  innerbalb  des  Gleieeit 
in  Z.tjiffn  ilidtLar  j,'('li(),'.'rt  und  ilfrart  mit  dnn 
WeicheuEuugeu  vt  jltiiutlt'ii  ial,  daß  ?.ie  sici»  bei 
Umstellung  der  Weiche  ebenfalls  umstellt. 

DieVerbindoog  der  D.  mit  der  Weiclie  erfolgt 
meist  durch  Hebd,  znwalen  auch  diireh  keu- 
fftnnige  Zwisi  h<'nglieder  (s,  D<  iitst  hi'  Hiiu/fitung 
1S74,  S.  230,  System  Parravicini  A:  Cltiiient, 
desgldcheu  I87ii,  S.  276,  System  Bobersag), 
stets  aber  in  solcher  Weise,  daß  die  D.,  welche 
iu  deu  beiden  Eadstellunueu  am  tiefsten  liegt, 
sich  bei  DmsteUimg  der  Weiehe  zonichst  heben 


Die  letztere  Wirkung  der  D.  ist  die  bei 
weitem  wichtigere,  insbesondere  seit  nach  Ein- 
fbhmug  der  Weichencentralisieruog  manche 
Weiehen  aus  weiter  Entfernung  ^(^teUt  werden, 
und  hierbi  i  i  ifahrunpsgomiifi  leicht  die  Gefahr 
entsteht,  diUi  der  Weichensteller,  in  der  irr- 
tümlichen Meinung,  der  Zug  habe  eine  Weiche 
bereits  Tollstftndig  durchfahren*  dieselbe  zu  Mb, 
also  anter  dem  Zog  umstdlt  und  so  eine  tdl- 
wei*!«  Entglr-isimg  des  If»t7tf>rfn  herbeiführt 

Diese  Gefahr  wird  durch  Anwendung  der 
D.  sicher  vermieden;  allerdings  wird  dabei  der 
zur  Weicfaenbedienung  <'rfor<f(>rliche  Kraftauf- 
wand dnreh  die  Not-wendipkoit.  die  D.  gleidi» 
Zfitijj:  mit  (\cr  Wi  l  lv;  uiir/ust*  n  lücht  un- 
wesentlich v»'rgrüt«*^rt,  was  insbtsoiulere  dort 
erheblich  ins  Gewicht  fallen  kann,  wo  bei  grö- 
iierer  Entfernung  des  Steilwerka  von  derlVeiche 
die  ümstelloni^  der  MtUam  durch  die  Umge 
LeitiiniT  ohnehm  schon  ersehwrrt  wird. 

Zur  Vermeidung  dieses  ÜbtUtands  ist  die 
D.  mehr&ßh  nicht  mit  der  Weiche  sdbet,  aon* 
dem  nur  mit  einem  die  Weicbenzungen  in 
richtiger  Stellung  festhalteBden  Riegel  ver^ 
blinden.  Weiche  und  D.  werden  in  dieeem  Fall 


nm&.  Kig.  Tin  -t.  !lt  .  im-  s^^\vh^^  Einrichtung  dar, 
wobei  die  ViTbiiiduufj  zwi.schfu  Weichenzunge 
und  1)  dun  b  t  iiiou  Winkelhebel  bewerkstelligt 
wird.  Da  femer  in  den  Endstellua^n  die  D. 
gerade  in  solcher  Höhe  liegt,  daß  sie  von  den 
Rädern  eines  dur.  hfahn  nden  Zu^  nur  p-streift 
wird,  so  folgt  daraus,  daß  sie  in  jeder  Zvvischen- 
stellung  durch  die  Räder  desZuirs  in  die  Knd- 
stollung  niedergedrückt  wird,  und  daß  sie  fcmer 
während  der  Durchfahrt  eines  Zugs  an  der  Um- 
stellung durchaus  gehindert  ist,  d,i  infoli;«'  ihrer 
Länge  st«ts  mindestens  ein  Ritd  über  ihr  steht. 

Es  wird  also  mittt  lhar.  da  Weiche  und  D 
in  ihren  Bewegungen  abhängig  voneinander 
sind,  bei  ungenauem  ZungcnscTiluß  der  Weiche 
durch  d;\s  Nitd.  rdrücken  der  dann  .benfall.K 
niclit  richtig  in  der  Endlage  stebendctt  D.  die 
Zunge  fest  an  die  Baikensi  luene  herangezogen 
mid  die  ungenaue  Stellung  der  Wi-iche  durch 
den  Zug  selbst  beseitigt,  ehe  noch  rin  Bad 
desselben  in  die  Weiche  tinjr-I.uifon  i.<'t;  es 
wird  ferner,  solange  der  Ziij;  ub>.i  die  D.  fährt, 
bezw.  solange  noch  ein  Rad  des  Zugs  vor  der 
Zungenspitze  sich  befindet«  das  Umstelleu  der 
Weiche  verhindert. 


von  dem  Stellwerk  aus  durch  zwei  voneinander 
getrennte  Hebel  nacheinander  umgest^'llt;  im 
Stellwerk  niul*'  dann  se!bstver>tandlii  b  die  Mög- 
lichkeit zum  Ziehen  eines  von  der  Weichca- 
stollung  abhängigen  Fahrsignals  nicht  schon 
durch  die  richtige  Stellung  des  Weichenheb<ds, 
sondern  erst  durch  das  Umb>gen  des  die  D. 
und  den  Wcichenrii  «,'>'l  btns  .-^'.  iuien  H»  htds  ge- 

feben  .sein.  Schließlich  kann  iMsi  einer  derartigen 
[onstruktion  auch  die  Verbindung  des  Stell- 
werks mit  derD.  gun/  iiuf^i-j^chrii  w>TiIen  und 
das  Niederdrücken  dir  letzlt-rfn  und  diuujt  die 
\  "rriegelung  der  Weichenzungen  selbsttbätig 
durch  den  Druck  der  Räder  des  Zugs  erfolgen. 

In  diesem  Fall  muß  die  D.  in  ihrer  nor- 
malen Stellung,  bei  welrher  dii'  Weiche  iinver- 
riegelt  ist  und  beliebig  umgevtcllr  werden  kann, 
so  hoch  liegen,  daß  sie  jtd<iifa!ls  v(ni  den 
Bidem  des  Zugs  um  da.s  zur  Verriegelung  der 
Weiche  erfoidertiche  Maß  niedei^^edreckt  wird ; 
auch  muß  die  normale  Sf. Hiui«;  durch  Federn 
oder  Gegengewichte  erhaiteu  werden,  welche 
nach  deui  Passieren  des  Zugs  die  D.  selbst- 
tbätig heben,  und  dadurch  die  Weiche  wieder 
entriegdn. 
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Als  firwti  dir  derartige  sdbstthätig  wir- 
kende D  ist  Tor  einiger  Z<  it  (von  <ii-r  Firma 
Zimineriuaiai  6l  Buchloh  in  Hi>rliii|  i  iutf  isvlbst- 
thätige  Weichenverschluüvorriclituiig  eingeführt 
wordMi,  welche  gemäß  obensteheuder  Fig.  711 
ans  einem  neben  der  Weiehenspitie  liegenden 
zwt  i;irmijTf«n  llfbol  besteht.  Der  kÖr/in-  Arm 
desselben  txagt  einen  etwas  über  dio  Fahr- 
schiene  hinausragenden  Kopf  und  verriegelt 
beim  Niederdrttolnn  durch  ein  Bad  des  Zog« 
die  Wdebe  edbattlAtig,  indem  ein  am 
Hebelarm  angebrachter  Dorn  in  eine  Öffnung 
des  mit  der  Weichenzunge  fest  verbundenen 
Ki»T<;«'is  greift. 

Der  jin||ere  und  «chwerere  Hebelarm  »teht 
mit  einem  m  einem  eisernen  Topf  befindlichen 
LnftsHck  derart  in  Vf  f  in  i  iii^',  daß  er  diesen 
Sack  b«>im  NiederdHickeii  «Ics  kurieren  Arms 
fUsammenpreür,  wobei  ein  Teil  der  Luft  durch 
ein  Ventil  aiu  dem  Sack  entweioht  Da  das 
Ventil  eich  nadi  dem  Austritt  der  Luft  lofort 
schließt  und  der  Wif-d-  reiiitritt  der  let«teren 
HOT  laog«am  durch  eine  kleine  in  dem  Sack 
befindlidie  Offhang  erfolgen  kann,  so  kann  sich 
auch  der  mit  dem  Sacic  verbundene  Hebelarm 
nur  langsam  wieder  rnnken  und  hält  also  die 


In  Kurven  mOmen  D.  und  ihnHebe  iSn- 

richtungen,  uui  >v  hcv  zur  Wirkung  zu  kommen, 
neben  dem  juiCurtu  ö^i  hiciit'nstntng  angebracht 
werden 

Litteratur:  Winkler,  Vortrige  Uber  Eisen- 
bahnbau.  Heft  9,  Wien  1870;  Deatscbes 

Ba«>i;mdl)ti(li ,  Berlin  1875;  OlaiiG .  Vht^r 
Weichentürme  imd  verwandte  Sicherlhif>-\or- 
ridituDgen  fllr  Eisenbahnen,  Braunschweig  ihiH. 

WeU. 

Ihiblln,  Wieklow  nnd  Wexfor«  Rafl- 

way  (14:^  nid  M.  il.  n  =  230,137  km;  davon 
28  engl.  Meilen  doppelgleisijg),  Privatbabn  im 
östlichen  Irland  mit  dem  8itt  der  Gesdlscbaft 
in  Dublin. 

Die  D.  wurde  durch  Parlamentsakte  rem 

1(J.  Juli  1846  als  Eisenbahn  Waterford,  Wriford. 
Wieklow  aud  Dublin  fQr  die  Linie  von  Dun- 
drum  nächst  Dublin  nach  Waterford  nebst 
Abzweigung  Ton  Kingstown  nach  Bna  b&- 

B-Andet ;  femer  soDte  die  Verbii^ung  zwischen 
undrum  und  Dublin  hergestellt  werden.  Diese 
Linie  wurde  aber  von  der  Eisenbahn  Dublin, 
Dundrum  and  Bathfarnham  angekauft  und 
ging  erat  nach  deren  Liquidation  auf  die  D. 
über.  Mit  Akte  vom  S4.  Juli  1861  wurde  das 
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Weiche  eine  Zeitlang  mittels  des  Doms  ver- 
8cblo>>eii. 

Jedes  Kad  eines  durchfahrenden  Zugs  drückt 
den  Hßbel  von  neuem  nieder  und  wird  die  Ein- 
richtung des  Apparats  so  bemessen,  daß  die 
zum  Wiederanheoen  des  Hebels  erforderliche 
Z«'it  iaii^'er  ist  als  der  Zwiscbriiraum  /.wisclirri 
dem  I'assiereti  der  aufeinander  folgenden  Kader 
eines  langsam  tatirt-ndeu  ZugS,  so  daß  also 
die  Weiche  wahrend  der  ganzen  Durchfahrt 
des  Zugs  uiiuiit^Tbrochen  verschlossen  bleibt. 

.Si'ibst ver>taiidli(  h  wird  diirrh  eine  demrtige 
V'urrichtuiig  ebenso  wie  durch  die  von  der 
Weiche  unabhäogige  D.  der  eine  Zweck  der  mit 
der  Weil  he  fest  verbundenen  D.,  den  ungenauen 
Schluß  der  Weiche  zu  beseitigen,  nicht  er- 
reicht; dieser/ werk  ist  indes,  wie  schon  oben 
l>emerkt,  ein  nebensächlicher  und  wird  dem.selben 
•elbst  durch  die  festen  D.  nicht  ftbenül  ent- 
^prochen,  da  die  Konstruktimien  U-'i  gi-iiai:  inift- 
lerer  Stellung  (ätelluu^  aul  diu  Lutea  l'uukt; 
unwirkMun  bleiben,  und,  wenn  der  genaue  An- 
schloß der  Zunge  an  die  Backenechiene  durch 
«Inen  «eh  zwischen  beide  klemmenden  festen 
Körper  (Steine,  Eis)  verhindert  ist,  die  Kon- 
stnution  der  D.  meist  eher  zerstört,  al&  das 
Hindernis  sectrilmmert  wird. 


Unternehmen  umgestaltet  und  mit  Rücksicht 
darauf,  daß  uun  den  ]]au  der  I.inii  ii  Wicklow- 
Wexford-Witt<.'i1brd  aufgegeben  hatte,  die  Firma 
in  Dublin  and  Wivkiuw  umgeändert.  18öG  pach- 
tete die  D.  die  Eisenbahn  Dublin  and  Kings- 
town  gegen  eine  jährliche  Paohtsumme  von 
.u;  (Uta  Pfd.  Sterl.  187»;  kaufte  die  I).  von  der 
;  Wat«rford,  New  Boss  and  Wexlord  Junctioa  die 
!  Strecke  Ton  BallywiUiam  nach  Macmine.  In  den 
j  Jahren  TS8*2,  bezw    1884  wurde  die  Gesell- 
:  Schaft  zum  Hau  eiu/f'lner  Zweigbahnen  nach 
!  den  Städten  Sbangauagh,  Kathduwu,  Uallvnerrin 
I  und  Ballvguuijuii,  teriicr  zum  Bau  einer  Ver- 
1  bindungslinie  von  Westland  Row  Terminus  mit 
den  Gb  isen  der  irischen  Great  Northum  und 
!  der  Midland  Gre.it  Western  ermiiehfigt.  1886 
srhlulj  die  D.  Betriehsvertrage  mit  don  Heben* 
bahnen  Shillelagh  und  Newtuwubarry. 

Der  Fahrpark  beetand  Ende  1888  aus  61  Lo- 
komotiven. 236  Personenwagen  un«J  ßso  (tüt^r- 
wagLU.  Die  Einnahmen  betrugen  im  .Iaht  1888 
241639  Pfd.  Sterl,  di.-  .\usgal>.'U  III  VOC,  Pfd. 
Sterl.  oder  46^  der  Einnahmen.  Das  Anlage- 
kapital b«lier  sich  Ende  1888  auf  i  »13  282 
PM.  Sterl. 

Dbbel  (DoUeuj  {I*eifs,äoweU,  pl.;  (lOujoHn, 
m.  pl.X  als  solche  bezeidmet  man  suniehst: 
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kleiue  kautiee  oiier  runde  Stüdn  MU  Höh 
oder  EiMO,  wadie  sur  Verbiuduog  von  Hols* 
ttdoken  dienen.  Beispidsw«!»  dienen  B.  tor 

Verlängerung  (Pfropfung)  von  Riindpfahlen,  wo- 
bei der  eiserne  D.  d  nach  Fig.  712  halb  in  jedes 
Pfahlstäck  reicht ;  die  Stirnflächen  der  Pfahl- 
«tAeke  sitsen  auOerdem  stumpf  sttfeiiiander, 
wihrend  ihre  Fuge  mit  efnnai  ffisenring  ge- 
deckt ist. 

Durch  Einsetzen  pri.smatischer  oder  sehwach 
keilförmiger  D.  aus  Kichenhoht  und  Durch- 
xiehen  Toa  Schraabenbolzen  xwiechen  denselben 
können  zwei  schwächere  Holzbalken  (Fig.  713) 


Flg;  TtS. 


90  fest  miteinander  rerbiinden  werden,  daß  deren 

selbständige  Beweglichkeit  zum  Teil  verhindert 
und  ein  verdübelter  Balkcnträ^er  mit  größereu 
Höhenabmessungeu  gebildet  wird 

£ine  andere  Art  vonD.sindHolaköiper.  welche 
in  Stein  eingelassen  werden,  um  Efsenteiie  darin 
befestigen  zu  können.  Im  Eisenbuhnbau  kommen 
sie  insbesondere  zur  \'''rbindung  breitfüßiger 
Schienen  oder  auch  von  Srhienenstühlen  mit  den 
nrismatischen  Steinunterlagenf  den  sogenannten 
Wflrfeln,  znr  Anwendung.  Im  ersten  Fall  bei- 
spielswei^«'  wird  an  der  Stelle,  wo  ein  Nagel 
seinen  Platz  tiuden  soll,  ein  Bohrloch  von  30 
bis  50  mm  Weite  ausgeftkhrt  und  in  dasselbe 
nadi  Flg.  714  ein  gelochter  Uolxdfibel  eingesetxt, 


in  diesen  sodumi  der  Nagel  eingetrieben.  Der 
D  bestellt  meist  aus  Eichenholz,  das  ge- 
däm|>l'r.  iniffels  hydniuliseher  Pressen  verdichtet 
und  dann  «  rst  abgedreht  wird.  Zur  Erhöhung 
seiner  Dauer  wird  er  auch  gewölmlich  mit  Teeröl 
ffetränkr  und  in  daK  Loch  vor  dem  Bittbringen 
des  Diibtds  heifj'^r  To  r  eingefüllt. 

l).  werden  anrli  in  das  Mauerwerk  einge- 
lassen, um  ei>eni>-ti  Nägeln  oder  Hlken  einen 
besseren  Halt  zu  geben.  Loewe. 

Dttlberg,  Franz,  18S7  geboren,  war  bis  186(> 
Mitglied  der  IffiL  Direktion  der  ln'rpsch-märki- 
schen  Eisenbahn  in  Elberfeld,  wurde  sodann 
Vorsitzender  der  kgl  Eist-nlKilindirektion  in 
Kass«l  und  leitete  und  organisierte  während  des 
dentaeb-fraasOsiscben  Knegs  im  Jahr  1870/71 
das  gesamte  Eisenbahnwi-st-n  im  Elsaß,  in  welcher 
Eigenschaft  ersieh  große  \  erdiensteerw«ubenhat. 

Im  .laiir  1H71  tr.it  D.  in  dir  I)ir<-ktion  der 
Bank  für  Handel  und  Industrie,  in  welcher 
Btdlnng  er  bis  zn  seinem  am  6.  Juli  1887  er- 
ffdgten  Ableben  verblieb.  D.  war  außerdem  ge- 
heim<T  KegiiTungsrat,  Vorsitzender  des  Aufsichts- 
rats «br  mecklenburgischen  Friedri.li  Franz- 
Eisenbahngeseilschaft,  Mitglied  des  Verwaltungs» 
rat«  der  bessisciien  Ludwigs-Buhn  und  der  Gott- 
hard-Bahn. 


INtaMbluy •  Witebsker  Eisenbahn,  im 
B0viw«itliab«i  BuiUand  gelegene  PrivateiMt- 
bahn  mit  dem  Sitz  der  Verwaltung  in  London, 

der  Agentur  in  Riga  und  einer  Betriebsdirekfion 
in  Dänaburg.  Spurweite  6  Fuß  engl.  =  1,524  ui. 
Die  Bahn  wurde  am  19.  Min  1B63  einer  ent- 
gehen Oesellschaft  koniessioniert,  wddie  am 
18.  Jnli  1868  mit  dem  Bau  begann. 

nie  riiihn  i-t  .ingleisig  und  wiinb-  stück- 
weise erotl'net ;  vun  Düuaburg  bis  Polotzk.  160 
Werst,  am  -'4.  Mai  1866,  von  Polotzk  bi«  Wi- 
tabsk»  »4,7  Went,  am  6.  Oktober  1866,  nmin- 
men  S44,7  Werst  =  «61,05  km. 

Die  Bahn  bildet  eine  Verbindung  der  Riga- 
Diiuaburger  und  der  (»rel-Witebsker  Bahn  und 
schließt  sich  außerdem  in  Dflnaburg  hu  die 
Petersburg- Warschauer  Bahn  an.  Die  größten 
Bauwerk«  ftind  die  Drissabrücke  mit  vier 
'  nnngrn  vi^n  J-   .M.'U  m  und  die  übolbrücke 
I  mit  drei  Öffnungen  von  ie  21,34  m.  Maximal- 
I  Steigung  ViM  ^  0,008.3.H,  kleinster  Krümmungs- 
'  halbmesser  810  m.  An  Lokomotiven  waren  ISab 
!  vorhanden  91  Stück,  davon  71  zweifach  und 
•2n  einfaeh   gekuppelte;  an  Wagen  l.'i.'i.''».  und 
/.war  .'^J*  Personen-  und  .Vrrestantenwa^en,  6  In- 
spektionswagen, -  Dienstwagen,  2  Hilfswageu, 
6  Wagen  zur  Dampfheizung,   1*223  gedeckte 
Güter-  und  Gepäckwagen  und  208  Plattform- 
wagen.   Das  Grundkapital    hat  ursprünglich 
Iß-iöOtKMJ  Rubel  =  2,6  Millionen  Pfd.  Sterl. 
betragen ;  zur  Vermehrung  des  Rollmaterials 
wurden  der  D.  nachträglich  vom  StAat  Vor- 
schüsse erteilt.  1X89  heliefen  sich  die  Einnahmen 
auf  2  H63  571   Rubel,   während  die  Aufgaben 
2  137  232  Rubel  oder  74,67  ^  der  Einnalmjen 
betrugen  Die  Garantieverpfli»  htungen  der  rus- 
sischen Regii'ning  mußten  im  Jahr  1889  ftlr 
die  Dividendenzahlung  mit  34244  Rubel  und 
für  den  Reservefonds  mit  689S  Bubel  in  Au- 
I  Spruch  genommen  werden.  Askenasy. 
DttngertruiBporte,  s.  Bedingungsweise  zur 
B.  fritd  -ning  sngeMSieneO^fenfltande  und  Des- 

inlekt  KJii. 

I       DÜ8»eldorf-KIberfcl(ler  Hahn,  die  erste 
'  Bahu  in  den  westlichen  Provinzen  des  Künig- 
reiebs  Preußen.   Angeregt  wurde  das  PM^ekt 
derselben   1M32   dureh    die  Handelskammern 
von  Düsseldorf  und  Elberfeld;  1835  bildete  sich 
ein  provisorisehes  Komitee  für  die  .\nlagi-  «  iiier 
Lokalbahn  zwischen  diesen  beiden  fcStiidten  und 
konstituierten  sidl  die  Interessenten  noeh  in 
'  demse  lben  .T;ihr  zu  einer  Gesellschaft.  DieKon- 
.  Zession  wurde  am  23.  September  1837  erteilt. 
'  Januar  1838  begann  der  Bau.    Die  Teilstrecke 
'<  Ton  Dttsseldorf  nach   Erkrath    wurde  am 
'  SO.  Detember  1888.  die  Förteetzung  bis  Voh- 
winkel  am  '28.   Mai    istl    \ind    di''  n-stlirlie 
Streeke  am..  1.  Sept<nibiT  desselben  .iabrs  er- 
öffnet. Zur  Überwindung  des  Höhenunt^-rschieds 
zwischen  den  £ndpunkten  wurde  eine  Seilebene 
;  von  %6  km  und  emer  Steigung  Ton  1 : 30  zwi- 
si'h'-n  Krknitb  und  TIn(  hdahl  mit  zwei  stehenden 
Maschiiii'n  lurgestfllf  Dieser  Betrieb  wurde  schon 
nach  einem  Monat  d.ibin  abgeändert,  daß  die  von 
I  Elberfeld  und  Düsseldorf  kommenden  Züge  sich 
I  auf  der  geneigten  Ebene  begegneten  ■  und  die 
;  ersteren  die  Ict/t-Teti  mittels  eines  Drahtseils 
heraufzogen.    .Seitdem    wurden  die  stehenden 
Maschinen  fast  ganz  entbebrlicb.  Vom  Jahr  1h5.'» 
diente  eine  Beservemaschine  dem  hinauffahren- 
den Zug  als  Gegen^ewidA;  bti  der  Thalfahrt 
wurden  dieZQge  nicht  mehr  aii  das  Seil  gehängt. 
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Der  Personen  \>  rk<  Ur  war  vorweg  »-in  sehr  be- 
deutender (1842.  .H.s.M)18  Per^nen),  wogegen 
sich  der  (iöterTerkflir  nur  langsam  t*iif«iokelte. 
Zur  B<'hebung  der  Konkurrenz  de?  Fim  litfuhr- 
werks  ermäßigte  man  di'-  iiirilc,  jibt-raabm 
selbst  die  Zu-  und  Abfuhr  und  baut«  eiu  Ver- 
bin(iMn>:^gl4.'is  zwischen  d«m  DIlMddoifer  Bahn- 
hof und  dem  Rhein. 

Der  Gätenrerkehr  süc^  vua  370  25i>  Centuer 
im  Jahr  18 I  J  auf  T'.c.t  *J5ö  im  Jahr  1843  und 
erreichte  tu  den  beidoa  letsten  Jahi«u  derSelb- 
slindwk«it  des  Untemdimens  (1865  nod  1866) 
5  884  701,  bezw.  7  117  994  Centner.  wobei  na- 
mentlich Kohlentransporte,  sowie  die  Rob- 
produkte für  die  /.ahln  irhen  Fabriken  inmber^ 
feld  eine  wesentliche  KoUe  spielen. 

Die  D.  erhielt  Ansi^hluß  1846  an  die  Strecke 
Düsseldorf- Deutz  der  Köln-Mind.-iu  r  Ilnlin  und 
1847  an  die  bergiscb-märkiHohi'  U.tlui  in  Elber- 
feld-Döppersberg,  mifteK  \  i  rhiiKluii^'sliiiim  nach 
Elberfela-öteiuMck  und  an  die  Prinz  WüUehn- 
Bdin  in  Vohwinkel. 

Das  Anlrigfkapital  betrug  l^Sfi  rnsianmeu 
2  427  800  ThiUcr  oder  7  283  400  Alk.  (davon 
1 027  800  Thalpr  Stammaktien,  Rest  4-  und  4'/,- 
proientijse  Prioritäts-Obligationent.  Anfangs  1867 
wurde  die  Verschmelzung  der  D.  mH;  der befgiaeh- 
ni"trki=!rhen  Rahn  beschlossen  tmd  pinjr  I  nit  V«  r- 
tra^;  vom  22. September  185« die I>.  mit  UtiLiiuug 
vom  1.  Januar  1867  am  2.  Juni  desselben  Jahrs 
In  den  Besitz  der  bergisch-märkiachen  Eiwnbalin 
Aber.  IKcaelbe  sahlte  bei  gleidneit^ier  Über- 
nahme der  Anlehen  als  Selbstschuldner  für  }e 
drei  Stück  Stammaktien  a  3no  Mk.  fünf  ber- 

Ssch-märkische  Stammaktien  a  300  Mark,  bezw. 
t  Terlangter  Beaahlnng  pro  Aktie  ä  300  Jlk. 
486  Hk.  Der  hoch  erMbemende  Kaufnreis  er^ 
klärt  sich  aus  den  guten  Divid«n<i<n  iifi  .7ahn> 
1866  und  185«  (6  und  9^)  und  daraus,  daü  lii»« 
bergisch- tnärki'^cbe  Bahn  für  die  Entwicklung 
ihres  üntemehmens  der  Linie  Dttsseidorf-Elber- 
feld  bedurfte.  Abt  Bestandteil  der  beiiH«ob- 
msrki^fhf'n  Eisenbahn  (rini?  iJic  T>  \hh2  in 
den  ili'Sitz  <li*h  prcur>isciien  Stajits  Ubt  r  und  sind 
deren  Linien  seither  der  kgl.  Ei.senbahndirektion 
Elberfeld  nntentellt;  s.  auoh  Bersiach-inl^* 
kieehe  Bisenbahn.  Dr.  R5U. 

Dnfonr-Feronce,  Jean  Marc  Albert,  Leip- 
ziger Kauf-  und  Handelsherr,  portugiesischer 
G«ier»IkonMil.  g<  Ijoren  am  20.  Dezember  1798 
m  Leipzig,  iuktt«  sich  auf  Reisen  in  Ivngland 
18S8— 1880  eingehende  Krantni««  des  Eisen-  I 
bahnwesen.s    erworben    un  '    !  l  i.  t,-    zusrNMeh  I 
mit  dem  bekannten  NatioiuiiokiHHnue»  Friedrich  ! 
Li-f    un<i   'l-ii  L.ipziger  Kaufleufen  Wilhelm  j 
äe>ffert,  Guätav  Harkort  «nd  JUrl  Lampe  das  i 
Komitee,  welches  im  Herbst:  1888  anf  An-  I 
regung   de«  Zuerstgenannten   ,zur  H'iatunu' 
aber  den  Nutzen  einer  Eisenbahn  von  Leipzig 
nach  Dresden"  zu.sammentrat  und  mit  Thatkraft 
and  Untemehmun^nst  die  ersten  Schritte  that,  I 
an  diese  erste  gröl>ere  Lokomotivbabn  Deutsch-  I 
]an<N  un^'i'U'  htc't  d'-r  i'ntpf),'>-nst('lifiiii<'n  großen  ' 
Hiadcinis.«;»-  zur  V«rwirkliciiuag  zu  bringen.  In 
diesem  Komit<-e,  sowie  später  als  Mitglied  des 
an  3.  Aprü  1884  jgewiUten  Eisenbahnkomitee». 
«etwiekMte  er  eine  rastlose  und  erfolgreiche 
Thätigkeit.  Bei  der  Konstituierung  des  Direk- 
toriums am  15.  Juni  1835  wurde  er  zum  Dirok- 
tetialnitiglwil  fewählt,  in  welcher  Stellung  er 
bis  zu  seinem  am  21.  November  1801  während  1 
einer  Oeschifbrreise  in  London  erfolgten  Ab-  I 


leben  verblieb;  s.  Die  Leipzig-iMebdt  ti*  r  1jm*u- 
bahn  in  den  ersten  fünfundzwanzig  Jaimn  ihres 
Bestehens,  Denkschrift  zur  Feier  des  8.  April 
i'  1864,  herausgegebeu  auf  Veraula.ssung  des  Direk- 
toriums. Leipzig  1864,  S.  4ir.,  8,  10  Ii.  2s.  3t, 
12t,  150.  T.  Öcydewitz. 

Duplex,  Name  einer  1801  von  J.  Haswell 
j  für  die  österreichisoho  Stasi f  >'i  s o nbah ngesellscha  ff 
I  erbauten  ungekuppelton  Lokuuiutive  Crami)ton- 
j  .--rli'-r  HaiKiri".  wt-i  'ln'  j.  iliM  >eit!s  zwei  gegenein- 
:  ander  geneigte  i'vliii<i>-r  hatte,  die  auf  einen 
Kurbelzapfeu  und '  inr  um  18(V  rersteUteGegen- 
kurl»'l  wirkten.    Der  Zwe<-k  dieser  Anordnung 

Iwar  Kj'zielung  eines  ruhipcn  Gangs  ohne  An- 
bringung von  tii        Nvii  iiicii  Ilic  I.nkomotive 
war  18(>2  in  London  au.sgestoilt  und  1890  noch 
im  Dienst.    Sie  braucht  um  «-in  weniges  mehr 
Brennmaterial  als  die  1h  gleichzeitig  mit  ihr 
erbauten,  mit  nur  zwei  Cylindern  versehenen,  im 
übrigi  n   tjUnchcn  Ma'^chinen  i-  Zi  itschrift  des 
1  österr.  Ing.-  und  Arcb.- Vereins  lä62,  III; 
j  Btthlmann,  Allgemeine  Maschinenlehre.  III.  Bd. 
■  Leipzig  1877 1 

Ilnplexlnkoiiiotiven,  ältere  Bezeichnung 
'  für  noppi^llok.>tiii)tiv>ii,  <  d. 
I      Daplikatfrachtbrief  (Double,  m.,  des 
I  kttre»  dt  roiture),  Frachtbriefduplikat,  gleich- 
lautende .Ausfertigung  des  vom  Absender  aus- 
gestellten Frachtbriefs,   welche   als  Aufgabs- 
bescheinigung dient. 
I      In  Deutschland   und  Österreich 
(§  50,  Punkt  5,  des  Betriebsreglements)  hat  der 
Absender,  wenn  <t  r-ino  I'i'-i  Ti^  inigting  der  er- 
folgten Übergabe  vüu  (jutcru  .^ii  die  Eisenbalin 
'  wfinsc^ht  und  ihm  die  nach  den  besonderen 
I  Vorschrilten  einzeiner  Bahoverwaltongen  etwa 
t  geetattete  Ansstellung  eigener  Anfnahmssdieine 
nicht  [genügt,  7wi'i   ^'Ifi' hlautende  ET<'mplnre 
dtis  Frachtbriefs  (.iuiureJcbt'U,  deren  eines  ihm 
von  der  Eisenbahnexpedition  nnt  der  Bczei«h- 
i  nnng  Doplikat  roUat^u.  das  heißt  gestempelt 
I  und  nnterschrieben,  snrOckgegeben  wird.  Dieses 
Duplikat  hat  nirht  die  Wirkung'         das  Gut 
b«gleil«  luleu    Frachtbriefs    uiU  r    eines  Lade- 
scheins. 

Wird  die  Bescheinigung  des  Empfangs 
durch  AnssteUang  «nnes  D.  gefordert,  so  nahen 

di<>  (?nrcri'X]Hditionen  zunächst  zu  jirüfon.  ob 
die  eiugcrcit  hu»n  zwei  Exemplare  des  Fraclit- 
briefs  auch  vollkommen  gleichlautend  sind.  Es 
werden  daher  die  etwa  nidit  zur  Benntznng 
gelangten  Rabriken  fBr  Wert-  und  Liefeneeit- 
inten  ^scdi  klaratinii  nnii  \:n  hnahmen  zu  durch- 
streicbtü  sein  In  ^mu/  irleicher  Weise  sind 
seitens  des  antnt  lini' imI- n  liramten  die  vom 
Versender  im  Uriginalfrachtbrief  abgegebenen 
ErkUuTiiigen,  eventnetl  die  Nnnimer  des  Zoll* 
dokuui^nfs  irii  D  .r-irhtlich  zu  machen.  Das 
dem  Au-lii'fVrii  .ils  (Quittung  zu  tibergebende 
Exemplar  ist  l  utwi  d»  i  durch  Stempelung  oder 
handschriftlich  mit  «Duplikat",  das  andere  mit 
„Duplikat  erteilt**  eipeditionsfthig  sn  machen. 
Zur  Vermeidung  ein^r  mißbräuchlichen  Di  - 
nutzutig  des  Duplikats  durch  Unterschiebung 
an  Stefie  des  Onginals,  hat  der  abfertigendi- 
Beamte  in  der  B^el  neben  den  handschrift- 
lichen Vermerk  semen  Namen  zu  setzen.  Der 
D.  ist  im  übrigen  wir  Ori^'iiial  mit  dem 
ExpeditionsstcMHpel,  eventuell  auch  mit  dem 
Wiegestempel  zu  versehen. 

Bei  nachtriglicher  Zurfickgabe  eines  un- 
neht^en  Fraohn^iieii  an  den  Auslieferer  und 
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Ausstelluup  tiues  ntupn  Frachtbriefs  ist  der 

aiff  Fiaclitbri'-f  und  lirr  P.  einzuziehen,  bezw. 
der  K\j><  ilitKiiisstcmpel  mit  Tinte  zu  dureh- 

str-'i'-ht-n. 

Wenn  das  Gut  mauL'els  der  erforderlichen 
Tr.Hisportiuittel  vorläufig  nur  in  die  Lager- 
räume der  Bahn  iMs  zur  r  Ii  unlieben  Verladung) 
aufgenommen  wird  und  i  i>t  bpäter  zum  Abgang 
plangt.  wird  dt-r  1»  mit  Rüoksicht  auf  die 
r  ijl"»*»timmth»if  dir  Abgangszeit  mit  dem 
L.\i"  ditionsst<?mpt'i  nicht  versehen  und  einen 
bc/,imli<du  n  Vermerk  erhalten  müssen,  uiu  nirlit 
zu  Irrtumern  über  die  Abgaueszeit  Veranlassung 
zu  geben.  Für  Fälle  dit'ser  Ixt  empfiehlt  sich 
w<>it  mehr  di«  AuasteUiuig  voa  Aufiufam»- 
sch  einen. 

In  Ostcrrfiili  >ind  D.  riidit  ;.'*djräiiililirli 
imd  begntigeu  sich  hier  die  Parteien  zumeist 
mit  dem  Aufnabmsschein.  Bei  Zuckerscnduneen 
kf>Tntijt  ein  lii'SdiKiiTi'r  D.  zu  Steuerzwecken 
Ulli  der  Bezeichuuuy  „JJ.  nur  für  Steuerzwecke 
gültig*  vor. 

Nach  dem  schweizerischen  Transport- 
gesetz  vom  20.  März  1876  mid  dem  Transport - 
rfErlement  vom  i.  Juli  1876  ist  die  Eiten- 
L.iuuvtrwaltung  verpfiicht^t.  den  Kiupfaug  des 
aufgegebenen  Frachtgut i  s  Mit'  \  •  rlangen  des 
Absenders  auf  einem  ihr  mit  dem  Frachtbrief 
einzuhindigenden  Duplikat  diesea  letzteren  zu 
besehe ini^ren.  Die  Ausstellung  eines  Duplikats 
ist  aul  dem  Frachtbrief  zu  bemerken.  Der  D. 
muß  mit  dem  Frachtbrief  pK  ii  h  lauten.  Findet 
Siek  demnach  eine  Bemerkung  iLber  Aofgabe 
des  Gates  in  besdiidigtem  Zoftaail  xmr  auf 
dem  Frachtbrief,  nicht  aber  auf  dem  D.,  oder 
findet  sich  aul"  dem  Frachtbrief  eine  geringere 
Quantitätsangabe  als  im  D.,  so  ist  zu  verm,utcn, 
daft  die  fragliche  Bemerkung  ent  nach  Über- 
gabe dee  Outes  nnd  Üntentichnttog  des  Fracht- 
briefs einseitig'  hinzugefügt  wurde,  bezw.  daü 
die  huliurc  Quautitätsangaoe  im  D.  die  richtige 
!sei.  Im  Fall  als  der  Absender  sein  Dispositions- 
recht aasübt,  muß  der  ihm  etwa  ausgestellte 
D.  sorflckgegeben  vsrdcn  (Transportgesetz 
Art  11  und  31,  Tnasportr^fement  Art  »3 

und  1U3). 

In  Frankreich  wird  über  Verlangen  des 
Au^ebers  aar  Beat&tigui^  der  Aufgabe  ein 
Frachtbrief  in  swei  Exemplaren  ausgestellt,  wo- 
von das  eine  für  die  Kisenbabn,  das  andere  für 
den  Aufgeber  bestimmt  ist. 

Nach  deiu  italienischen  Uandelsgesetz- 
bnch  hat  der  Fraohtffthrer  dem  Abseu<ter  auf 
Verlangttn  einot  Yon  ihm  g«fer^en  D.  ans- 
nfolgeil.  Wenn  der  FracMbrit  f  .m  Ordre  oder 
auf  den  Inhaber  lautet,  so  übertragt  das  Giru 
oder  die  Übergabe  des  D.  die  Verfügung  über 
die  Sendung.  Die  nicht  im  Fracht^ef  ange- 

f ebenen  Vereinbarnngen  baben  dem  Bssitzer 
es  D.  auf  Ordri'  oder  auf  dsn  Inhaber  gegen- 
über keine  Wirkung. 

Nach  dem  allgemeinen  russischen 
Eiseubahngesetz  vom  IS.  Juni  wird  dtur 
zur  Besdheinigung  der  Annahme  des  Outes 
dienende  D  von  der  Versandstation  alju'' >teni- 
pelt,  wenn  das  Gut  zur  alsbaldigen  Beförderung 
angenommen  worden  ist,  andernfalls  ist  von  der 
Station  die  Zeit  oder  die  Beihenfolge  der  Ab- 
sendunf  einzuticbreiben. 

Dt  ]  Fr.K-litbrlef  dient  zuf^.iiuiii' n  mit  dem 
D.  als  Beweis  für  die^egenseitigcu  Kechte  und 
Pflichten  der  bei  den  FrachtTerlng  Beteiligten. 


Nach  Aushändigung  des  D.  steht  das  Dispo.si- 
tionsrecht  über  da«  (iut  bei  drm  auf  einen  Namen 
lautenden  Frachtbrief  dem  Absender  oder  der 
Person,  welcher  der  Absender  den  D.  in  der  vor- 
eschriebenen  Weise  übergeben  hat,  oder  auch 
er  Person  zu,  auf  deren  Namen  das  Gut  ab- 
gesendet worden  ist,  wenn  <Ut  I>.  sich  in  ihren 
Händen  befindet.  Bei  «ineni  auf  den  Vorzeiger 
lautenden  Frachtbrief  >teht  das  Verfügungs- 
recht nur  dem  Inhaber  des  D.  zu  (§§ 
G2,  78  d.  rusK.  Eisenbahnge,setzes). 

In  L-inzehien  int«rnationaii'n  V'erkehren  ist 
die  Beigabe  eines  D.  für  Zuilzwecke  vorge- 
schrieben, so  im  Verkehr  nach  Rußland,  Im 
Verkehr  zwischen  Italien  und  Öst.>rreieh  u  s.w. 
Nach  dem  internationalen  I  berein- 
I  kommen    über   d*  n  E  i  senbahnf raclit- 
v  er  kehr,  weiches  .am  14.  Oktober  1890  unter- 
fertigt wurde  und  voraussichtlich  bald  in  Kraft 
'  treten  dürfte,  ist  die  Ei>«  nbalin  vt-rpllii  lifet,  den 
Kniijf'rtng  des  Frachtp:utt'.s   unter  Angübe  des 
D.itunis   di-r  Annahm''    7.ur  Bet"(>rdi-rung  auf 
einem  ihr  mit  dem  Frachtbrief  vorzulegenden 
Duplikat  desselben  zu  beseheinigen.  Dieses  Du- 

fJikat  liat  nicht  die  Bedeutung  des  Original- 
rachtbrief.s  u»d  eben.sowenig  die  eines  Konnos- 
.  saments  (Ladescheins). 

I       Bezüglich  der  Bedeutung  der  D.  für  die 
I  Ausübung  des  Dispositionsrechts  s.  d. 
I       DurcliWegnng^   \  lieft«  tion;  Fliehe,  f.), 
1  iui  wt'ilt;ren  Sinn  die  Gröfjc  der  infolge  von 
I  Krafteinwirkungen  l)ei  einem  i  stab-  oder  platten- 
I  fSrmiecn)  Körper  sich  ergebenden  Ändenmg 
des  Abstands  seiner  Punkte  von  einer  Geradem« 
bezw.  Ebene,  welche  mnn  sirh  durch  b<>8tinunte 
Stützpunkte  des  Körpers  gelegt  denkt;  D.  im 
engeren  Sinn,  Einbiegung,  auch  Ein.seukung,  ist 
das  Maß  der  senJtreehteav ersohiebungen, welohe 
die  einseLnen  Teile  der  Liagsachse  einös  stab* 
förmigen  Körper«  erleiden,  wenn  derselbe  auf 
zwei  oder  meiir  als  fest  vorausgesetzten  Stütz- 
punkten aufliegt  und  entweder  oloß  durch  sein 
eigenes  Gewicht,  oder  nooh  durch  iaftere  —  in 
einer  senkreehtMi,  durch  s^eSobwerpanktaaohse 

fehenden  Ebene  üeg-ende  —  Kräfte,  bezw.  Lasten 
eansprueht  wird  liei  jeder  Biegung  ist  in  jedem 
Querschnitt  des  Stabs  die  Inanspruchnahme  des 
unteren  Teils  (Zug  oder  Druck)  entjngengesetxt 
der  Beansprachong  des  oberen  ToJs  (pmoik 
oder  Zug).  Zwischen  diesen  beiden  Schichten 
!  liegt  die  nicht  beanspruchte  oder  neutrale 
Schiebt,  die  Scliioht  der  Schwerpunktsachse. 
Jeder  Zug  warsacht  eine  Verlängenmg.  jeder 
Druck  dne  Verkürzung  der  beansprucht^  Teile 
und  hängt  das  Maß  di'-i  r  T/uifT'  iiandenm^jen  bei 
soust  gii'ichen  .Spaiinuni:t'u  pro  Fiacheueiuheit 
von  deai  Elasticität^modul  L  des  Materials  ab. 

Die  durch  den  J:2infiu&  einer  Last  herroige- 
rufene  D.  rerscbwindet  nach  Aufboren  der  Kraft 
(nach  der  )  i  t' i  fung)  entweder  ganz  oder  nur 
teilweise.  Dif  wieder  verschwindende  Änderung 
;  nennt  man  die  olastisch  e,  die  andere  die 
I  bleibende  (penDanento)  D.  Jeder  nicht  toU> 
'  kommen  ebustisebe  KSrper  wird  infolge  der  Bo- 
an-Jiiru'  be.ni;  dun  h   i-in«'  Knift  »in»'  bleibende 
,  Formänderung  eriabruti   ui»d  wird  diese  Ande- 
'  rung  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  im  Ver- 
I  hiltnis  mit  der  Zunahme  der  Kraft  d^enfaUs 
I  sunebmen.  Nach  dem  Übersebrnten  dieser  Oreme 
erfolgt   eine  unverhältni^mäßige  Längenände- 
I  ruj^;  uud  es  hört  die  Tragsicherheit  auf.  Im 
I  allgemeinen  fallt  die  Grense  der  proportaoitaleB 
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bleibenden  Dehnungen  mit  der  80geaauut«u 
^Mticitite*  oder  Proportioiialititegrenie  zu- 

sammeQ,  iuncrhalb  welcher  die  gesamten  Deh- 
Quneen  (elastische  und  bleibende)  den  einwir- 
kenden Kräften  proportional  sind. 

Bei  den  Probebekstungen  vonBaukonstruk- 
tioaen,  haupteiGUidi  tob  EiMnbrficken  (s. 
Brttckenprobe),  wird  nach  Messung'  der  gesamten 
D.  die  Probelast  wieder  entlunit  und  die  blei- 
bende D.  bestimmt.  Der  Unterschied  der  beiden 
D.  giebt  sodann  die  elastische,  welche  mit  der 
gereehneten  in  Vergleich  gebraclit  wird  und 
nicht  TU  s*hr  davon  abwrichpn  soll.  Die  blei- 
benden D.  Kulk'u  iu  der  Ri'gel  nicht  mehr  als 
V»cw>  Stützweite  betragen.  In  der  bleibenden 
DVkommen  «über  der  bleibenden  Veränderung 
des  HoIekalannstBnde  des  Materials  noch  die 
Arbeitsmängel  der  Konstruktion  zum  Ausdnick, 

Die  Umstände,  welche  auf  dajs  Ma^  der  D. 
Einfluß  haben  und  in  der  nachfolgenden  Ent- 
«ieklong  berücksichtigt  werden,  sind:  die  Qrft&e 
der  einwirkenden  Knfte,  die  Unge  und  die 
Qu^Tsohuittsform  des  Stabs,  ferner  die  Art  der 
Aullitgerung  (frei  aufliegend  oder  mit  den 
Enden  eingespannt)  und  Mchlieftlioli  der  Elasti- 
eität«mod<u  des  8tabmateriais. 


Der  Difierentialquotient  nach  ae  ergiebt 
sodann  die  Differentialgleiehung  der 
Biegnngelinie,  das  ist 

Da  di<'  Di(TfT»'iiti;d^l'-i'''lnmj,'  citictr  Steilkurve 
mit  der  Polentfemung  M  und  der  Bol&stuug  s 
pro  wagrediter  Lingeneinheit 

*  fix'  11 
lautfl,  so  k.uiii  dif  Bifguugslinie  als  ein  Seil- 
polygon aufgefaßt  werden,  welches  mit  der 
Polentfernung  /  und  der  Belastung  pro  Längen- 
einheit Z  SU  leiohnen  ist. 

Weitt-rs  f(..l>?f  aiit  Ii.  daß  dio  Fliirhf^  zwischen 
der  Bieguugiiiiiiie  und  der  fediluriliaie  (die  Linie, 
welche  die  Schnittpunkte  der  Biegiingslinie  mit 
den  Endordinaten  verbindet)  als  die  Momen» 
tenfUehe  eines  einfachen  Tr&geri 
gelten  kann,  dessen  Belaatungdiiüe  die  ördi- 
nate  Z  hat. 

Bei  einem  auf  Biegung  beanspruchten  Bal- 
ken, dessen  Quersobnittshöhe  im  Verhältois  zum 


11«. 


>  t  immung  der  Biegungslinie. 

Wird  ein  sUbförmiger  Körper,  dessen 
Schwerpunktsachse  in  einer  lotrechten  Ebene 
ii>^:t'ii  >oll,  durch  auttTt-  Kräfte,  die  in  dieser 
Ebene  wirken,  bi'la.stct,  so  verändert  sich  die 
Form  der  .Srhwerpunktsachse  und  erfahren  die 
einzelnen  Punkte  derselben  hierbei  lotrechte 
Verschiebungen.  Tragt  man  die.se  lotrechten  Ver- 
siChichuii^'Ti  iriaili  unt«n  al.'-  [msiliv  g»/.alilt) 
der  •  iiizeineu  Fuuktr-  der  Stabachse  als  Ordinaten 
von  4'in>-r  Geritdim  aus  auf,  SO  giebt  die  Ver- 
bindungslinie die  Biegungdinie. 

In  Fig.  715  iist 

4if  —  ds  sintf  und  sintp  = 

«Lttte    «MV  und  cos  V  SS  <^ttndljr*9  ^ 

Differenziert  man  die  erste  Gleichung  und 
ersetst  das  Differentialseichen  durch  ^,  so  er- 
hält ntan 

Ads 

-^^9d«,  da  das— ist,  folgt 

rfd  = «'Ay  =  — A<'y 

du 


und  — 


dx 


yif.  TM. 

Krüuiuiuugshalbmesser  sehr  klein  ist.  wird  die 
in  einem  Querschnittspunkt  wirkende  Span- 
nung ff  gleich  sein  vorausgesetit, 

daß  die  Bicfatune  der  Kräfte  mit  einer  Haopt- 
aehse  de«  Quersohnitts  znsanunenfUlt,  was  an- 

genomuun  werden  soll  .V  isf  das  Bicguugs- 
moment,  iV  die  Ai  h-'ialkratl  des  Uftn-tli  iiaen 
Querschnitts,  J  da-s  Tia-^^heitsmoment  dfs.-.dhcn 
in  Bezug  auf  die  zur  Kräfterichtang  seniireohten 
Äolise,  V  die  Entfernung  des  Quersohnittspnnkts 
fon  die^r  Achse. 

Die  ÄnderuQg  Ad«,  um  welche  sich  die 
Entfernung  d»  sweier  unendlich  naher  Quer- 
aehnitte  tadert,  sei  (Fig.  716) 


Adx, 
das  ist 

ebenso 


daher  wird 


dx      (ans    d»i :  de  s  «, :  J^) 


d« 


dx. 


3f 
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uud  ia  d«'r  Ditii  ii  iitialglcichung  der  Bipgeliiii*' 
wird  /^(Iq^  (Vw  Änderung  des  voii  zwei  unend- 
lich luäien  Tangenten  eingeschlossenen  Winkels 
dtp  =  du  sein: 

Dio  Ändei-uni^r  A'^^  hängt  von  der  AehsU- 

i^raft  allein  ab  und  ist 

iS'  N 
^  (tx  =  dx  >.V5  oder  £\d8  =  ds  -rrri- 

Die  Differentialgleichang  der  Bie- 
gungslinie heißt  sonach 

ä  TA  ,„ 


E.f 


[7^  'r/  <P] 

f/,r 


Dabei  sind  die  Änderunpen,  wekhc  Tempe- 
ratursviTschiedenhcittii  ht-rvorruffn,  unborüek- 
sicbtigt  geblieben,  was  in  diT  Kegel  zulässig  ist. 

Ffir  einen  Stab  mit  gi-rader  Schwerpnnkts- 
achso  ist  9  =  0,  daher  die  Qleichung  der 
Biegeliuie  Übergeht  in 


 M 

elastische  Linie  ist 
Polentfernung  EJ 
die  Momenten- 


Dit*  Bii'gungülinie  oder 
also  eine  äeilkurvc,  deren 
und  deren  fidastungsfläehe 
fläche  ist. 

1.  Träger  mit  konstantem  ToUen 

Quei-schnitt. 

(t)  Ein  an  einem  Ende  eingespann- 
ter Balken  sei  an  dem  freien  Ende 
mit  P  belastet.  (Fig.  717) 


TIT. 


DieMomentenflidie  ist  ein  Dreieck  mit  der 

Hohe  TA  und  dw  Fliohe  -y-.  Die  grOftte  D. 

tritt  am  fn-if-n  Ende  A  ein. 

Das  zweite  Moment  (der  Fall  unigtkchrt 
gedacht,  daß  der  Balken  an  A  einge.spannt  und 
mit  der  über  AB  schraffierten  Fuche  belastet 
wäre)  eiigiebt  sodann 

2  Pf» 

"8  ~3~ 

und  die  Etnaenkung  9  «=  (entsprechend 

dem  Satz  bei  dem  Momentpolygon,  daß  die 
Senkrechte  an  einer  Stelle  zwischen  Seilpolygou 
und  SchluMinie.  mit  der  Polentfernung  m'ulti- 

SUsiert,  das  Moment  an  dieser  Stelle  giebt), 
aher 


■"1  —  • 


b)  Ein  an  einem  Ende  eingespann- 
ter Balken  durch  eine  gleienfOrmig 


verteilte  Last  p  pro  Längeneinheit 
belastet.  (Fig.  71&) 


ng.  TIS. 

Das  Moment  Mm  =  r^i—^^i-  giebt  eine 

ParabeUinie  mit  dem  Scheitel  in  A. 

Die  Segmentfläohc  ist,  bei  einer  HOhe  in 

Das  sweite  Homsnt  ist  daher 


Bs 


1  1^ 

8  W' 


c)  Ein  auf  zwei  Stützen  frei  auf- 
liegender Träger  durch  eineEinseliast 
belastet.  (Fig.  719.) 


Fig.  71S>. 

Das  Moment  giebt  eine  Dreiecksfläche  mit 
der  Höhe  ^<f=!?L?.  Die  Fläche  ist  L^t^, 

Der  Schwerpunkt  liegt  von  A  entfernt  um 
l  -^  » 

8  ■ 

Der  Anflagerdruek  in  B  daher 

u    *        =  — n — 

J_  '  *  — 
4  ■  3  2  ~ 


und  das  Moment  fBr  die  Mitte 
P  (/»— o«)  g   /  P.o 


(t) 


61 


2 


und  die  Durchbiegung 

j  _  Pa  [8P--4a»| 


48^ 


für  a  s 


ist 


/V» 

4»iiV  4«£/* 

d)  Ein  auf  zwei  StBtzpunkten  frei 

aufliccenderTräger  mitgleichförmig 
verteilter  l.ast  7  pro  Läugenmeter  be- 
last-'t,  iFig.  7'2o.) 
Das  Moment  ist 

2  «       8  ' 
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Die  Momentcnfläche  mit  dem  Scheitel  in 
der  Tragennitte  und  dt-r  Ordinate 


8 


Der  Attflagerdnidc  ia  Ä  ss  ^l'. 


Fig.  780. 

Da»  Moment  in  x 


und  die  Senkung 


**      U  EJ'*^^  (I»—  8  te«  +  3  x') 


fEkr  X  s  -r-  ist 
9 


384  KJ  ' 


Pas  zw'iti'  ^Iii!ii«'nt  für  dif  Träfrcniiil f >' 
i-<M/'  — g'J   l      l'a  (/'  —  a*J   /  i 

3  Pto  (>*— g«)  J»(f*~a) 


96  32 
Da  das  zweite  Momeofc  flbr  den  freien 

Triger  in  der  TnipTmitt.'  trlpjch  ist 
Pa  (3    — 4  o') 
48"^  ' 

80  ergicbt  sich  die  D. 
~      48  AJ  32         "      yo  iiV  ' 

Gretft  die  Last  in  der  mtt«  an,  so  wird 

l  IIW 
a  s  —  und  9.  x=  -^-—..f 

f)  Ein  Tra^'.  r  ruhe  auf  dr^i  Stützen 
frei  auf  (kontinuierlicher  Träger  mit 
zwei  Feld.'rn)  und  eine  Öffnung  sei  mit 
ij  (iro  J.Hu^'i-nmeter  gleichmftAig  bo- 
lastet  (Fig.  722.) 

Das  MoniMit  Ar  dm  einftchen  Triger  ist 

An  der  lUttdsttttte  entsteht  «n  entg^en- 
gesetstes  Moment  -^3^'  DieMomenienflldie 
ist  ein  Dreieclc  mit  der  Fliehe 

^  '  «  32 


16 


Kijf.  Tai. 


B»'i  Ti-8i?eni.  di»-  mit  t^ineni  Knd»'  einge- 
mauert sina,  während  das  andere  frei  autliegt, 
oder  bei  welchen  buid*-  Kndi'ii  eingespannt  sind, 
fenier  bei  Trigem,  welche  auf  mehr  als  zwei 
Stütz<^n  aufliegen,  da-  i^^  b»*!  kontinuifrlicht^n 
Trn^'-rn.  cntsti-licn  .ui  <1.  u  Eiii-jiaununj:sst.-llfn, 
b<'zw.  an  den  Zwi^chenstiitzcn  ebenfalN-Muiuenrf, 
welche  bei  Bestimmung  der  Belastungsfläohe 
Ar  die  dastische  Linie  zu  berückiicbtig«n  sind, 
ond  twar  im  Sinn  ihrer  Drehungen. 

«)Ein  Träger,  welcher  mit  einem 
Ende  wagre.-ht  eingespannt  ist.  wiili- 
rend  das  andere  frei  auflieirt,  sei  durch 
eine  Einsellast  belastet.  (Fig.  721.) 

Das  Moment  an  der  Einspannungssteue  ist 

die  Beiast ungstläche  daher  .  in  Dreieck  mit  der 
Höhe  J/,  und  iler  Kasis  /. 
Die  Fläche  ergi<-1ir  si.  h  mit 

Fa  (f-  —  g*) 
4( 

Der  Anflagerdmek  in  Ä  betrigt 
PalP^n*)      i       Bi  ,/« -  a») 
4/  .    •  8./  12/ 


Das  zweite  Moment  f'ir  den  tVeii-n  Träger  ist 

^  =  8i     •  »  •  r  •  -  w •  T- » -T = 


1 

96 


ond  die  Senkung 

Für  den  einfachen  Triger  ist  die  Senkung, 
wie  finber  geseigt  wurde, 

daher  fltar  den  kontinnieriichen  Triger 

a  «        y  c  (/•  -  8  rx»  +  8  j*)  - 


FQr  X  s  i-  Ut 

70»  EJ 
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Das  Verhältnis  der  D.  des  elufacbea  Trägers 
tum  kontinuierlichen  (bei  zw«i  Fsldeini)  mit 
deneHien  Stfitnreite  ist  also 

Ä  :  Y  «  10  I  7. 

d.  b.  d«r  kontiniüorlidie  Tiigar  bat  ^  d(>r 

Biegung  de«  «infbobsn  Trigen. 

Durcbbiegnng  ton.  g«gittort«n  Tri- 

gern. 

Der  Gitterträger  sei  durch  AneinündcrfQgen 
von  Dreiedran  gebildet  und  in  den  Knoten» 
punkten  durob  »enkreebt«  Lasten  beanspraebt. 
Tragt  man  für  alle  Knotenpunkte  ilic  senk- 
rechten Verschiebungen  als  Ordinut«n  von  einer 
mtfrechten  Linie  aus  im  entsprecbenden  Sinn 
ani,  eo  giebt  die  Yerbindang  aie  Biegongalinie 
der  betiellwiden  Gnrtung.  Die  Lingenindening 
iigend  eines  Stabe  dureh  die  Spannung  8  oder 

0  as      a«i  ^ «,  wenn  »  die  Stnblinge  be- 

St 

deutet^  das  ist  ^e  s  -^pr. 

Die  Yerschiebong  der  AuflRgerstfltxen  im 

Sinn  des  Auflapordrtirk«;  sni  ^  r.  Die  an  den 
Kuut'eu  wirktinden  aui^erea  Kräfte  werden  eine 
Senkung  derselben  veranlassen  =  d.  Alle  Ver- 
eobiebunjgen  seien  möglich  und  sehr  klein. 

Im  Flui  des  Oleicbgewiobts  der  iufieren  und 
inneren  KrSftp  muß  nun  die  Arbeit  der  letztor^n 
Icich  der  Ai  beit  der  ersteren  sein,  d.  h.  es  muti 
ie  Arbeitsgleichung  lauten: 

z  pd  -!r  1'  r  A  f  =  r  s.  ^  ü. 

Um  nun  die  Vi>mhiebung  irg»iiri  eines 
KnoU'npunkt^  (K)  zu  rechnen,  setzt  man  in  dem 
belasteten  System,  in  welchem  an  den  eiuielnen 
Knoten  1,  2...  «—1,  n  die  Kräfte  . . . 

irt  wirken  sollen,  alle  Lasten  mit  Ausnahme 
von  PüTi  gleich  Null  und  ^bestimmt  für  P^^o  =  1 1 
die  in  den  Stäben  herrorgerufenen  Spannun- 
gen Sfir,. 

Die  Arbeitsgleichung  lautet  sodaou: 

Die  A  8  sind  in  diese  Gleichung  in  der- 
jenigen Größe  einzusetzen,  wie  sie  sich  er- 
geben, falls  das  System  durch  simtliebe  Lasten 
I*^—Pm  belastet  wird,  d.  h. 

9(n  «  27  ^1,        =  ^,£^^  

FBr  jeden  Stab  ist  daher  das  Produkt 
 j>  

an  bilden.  Die  Summe  dureb  E  difidiert  giebt 
die  gesttcbte  Senkung  des  Punkts  i  A'  i 

Ein  schiii  llerer  Weg  zur 
Bestimmung  des  Bieguiigs- 
oder  Deformationspolfgons 
i.^t  ^«'gfben,  wenn  man  die 
Änderung  der  von  ji  zwei 
/  \      aufeinander  folgenden  t  iurt- 

/»m       I  Stäben    gebildeten  Rund- 

wiukel  und  die  Längen- 
ftndeniniren  der  6urt«tibe 
kenn? 

«)  Änderung  dt-r  \V  inlv*>l. 

Die  ßandwiiilvel  setzen  sich  aus  den  einzelnen 
Drneekswinkeln  suaammen  und  die  iiamme  der 
einzelnen  Änderungen  dieser  Oreieckswinkel 


Fi({.  72.1 


giebt  die  Änderung  des  betreffenden  Band- 
winkeb.   Wenn  in  einem  Dreieek  (Fig.  7iS) 

tij,  o,,  n,  die  Sfiteii  und  die  gegien- 

Qoer  liegenden  Winkel  bezetclmeu,  so  ist 


d& 

und 

femer 


a,sa|«»s«^-^l^eosllc„ 

A  «1  +  A  «f  +  A    =  0 

O,  cos       —  h  cotf)  «f, 


.1) 


ist,  so  ergiebt  die  Differentialgleichung  ron  1  j, 
das  ist 


!.a.  eoscr. — 


da 
und 


o.  Sin     sa  Og  am  et,  b  A 

A  «t  +  A  «•  =  —  A  «I 


ist 


a,  h 


Die  Spannungen  in  a,,  o,  nnd  seien 

ff,,  <r„  ff„  daher 

A  o. 


E 


ferner  ist 


-i.  s  eoig  ttt  +  cotp 

Die  Änderung  ^  ist  daher  naeb  Ebi- 
setsung  dieser  Werte 

A  «f i  —  -f  -  [(«I— 's)      «t  +  (»t— «t  «>'  y«t]» 

mit  welcher  Gleichung  alle  dif  Änderungen  der 
einzelnen  den  Gesamtrandwinkel  bildenden  Drei- 
edkswinlral  gerechnet  werden  kdnnen. 

b)  Längenänderungen  der  GurtstSbe. 

a)  Untergurte.  (Fig.  784.) 


\ 

\ 

\ 

\ 

Fif.  m. 

Zwei  aneinander  stoßende  Gurtstäbe  s,„  und 
8m^i  liaben  eine  Tertikaie  Projektion  vm  und 
vm^x  und  eine  boriaontate  Im  und  2m -vi,  die 
Winkel  dieser  Gurtstnbf  gt^i'U  di*'  Wii^'recht« 
sind  Vm  und  ym+i  (positiv,  wenn  der  Gurtstab 
unter  der  W^agrecblen,  welche  durob  das  linlce 
ijtabende  gezogen  wird»  liegt). 

Die  Senkungen  der  Knotenpunkt«  seien  9n 
und  dni-fi. 

Dann  ist 

/,  rm  sssim  —  8m~l  und      Um+l  ä  8m+l—A,u, 

da  fm  s  9m. »in  fm  ist>  so  ergiebt  die  Diffe- 
rentiation 
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^9  j'<"+i  +  A )'«  —  A 


_   .    .      A  "l"  1-  r. 

wan  ist    —  — i.-,  wenn  ffm  die  Spannung 

pro  Einheit  de«  Stabe  $m  beMichnet,  und 

ebenso 

A  9m+t  ^m+l 

a.H-1  £  ' 

ferner  ist 

i8p>ri»'fr»otoA«"i+i»A7M+i"ArM> 


uii'1  'la  die  Vertib.ilkrift  von  Feld  ZU  Feld  um 
die  Knotenlast  abniuiiut,  so  ist 

Vm  —   r*lt+l  =  Pm. 

Fftftt  man  daher  die  Ausdrucke 

dm  —  d«ii-l         d'iit^i  —  #«1 

 _  X  =  j,,., 

j  aU  Einzellasten  auf,  welche  in  den  Kuot«a' 
I  punkten  eines  eingehen  Triers  wirken,  m  giebt 

;  da-*  mit  diesen  Einzellastf^n  p'^z-'-ii^huete  Mi>- 
!  meuteupolygon  das  Biegung^pulygua  der  unte- 
I  rcn  Giirtiing. 

ß)  FQr  me  obere  Gurtuug  erhält  man  8bn- 
Ueh  die  Gleichung 

  -"f"     ^'^^  ~ 


I        ifO  J 

4 

*■  / 

/ 

♦45 

i  i 

»  4 

1 

^            '  1 

\ 

Pif.  T»« 


daher,  für  A  *"•»  lu^d  £,  i  w+i  die  Werl«  ge- 
setzt 


Der  Ausdruck 
dl*  —  1 


<jr  )•«+*  —  A 


5(M  +  1   


i!«t  ähnlich  dem  Anednick  hei  dem  einfachen 
Triger: 

Mm  —  JHTm— 1  JhTin-l-l  —  iVm 

welcher  gleich  ist  der  iin  m'^'"  Knoten  liegenden 
Last  Vt».  Es  ist  nämlich  die  Vcrtikiilkraft  in 
einem  YAA  ■^V'\A\  'l.r  IiillVr^  ii/  i.  i  Momente 
an  den  Feldeoden.  durch  die  Lunge  der  Felder 
dividiert,  daher 

,        —  • '  ■=  Im 


Ti-eteii  aui  eisten  und  Ictzti-n  Knot«'npunkt 
scnkri  '  litr  Verschiebungen  auf.  so  sind  diese  als 
Ordinaten  in  dem  gezeirhnet»'n  Momeutenpolv- 
gon  nach  aufwärts  aufzutragen  und  giebt  ide 
Verbindungslinir  di-  Sohlufilinie,  von  wi*! -her 
die  senkreehteu  iVbstände  des  Polygoii<  di  Uen 
Knoten  zu  messen  sind. 

Bei  Fach  werken  (wo  eine  Lage  dfr  .Srrebeu 
senkfK'ht  ist)  kann  das  Biegungspolygon  der 
oh'-r.>n  <5urtunir  V-v\\\  L:i-fiiiiili'ii  w.t'Ii'Ii.  iii'lt'm 
mau  voa  der  ."^riikuu^'  di  i  unteren  Knotenpunkte 
die  .Änderung  der  enf  sitrerheuden  Vertikalen  ab- 
zieht, d.  h.     =     —  A 

9)  Ein  Halbparabeltrager  mit  der 
Stutzw<Mte  \fK^  in  sei  in  den  uberen 
K  n 0 1  e n p un  k  r  «•  II  ui i  r  0,5  t ,  in  de ii  u  n  t  e- 
ren  mit  '.'."^  t  helasf et. 

In  Fig.  725  »ind  die  in  der  linken  Ilälfte 
eing<*<«ohnebenen  Zahlen  die  Längen  der  ein- 
zelnen Stäbe  und  die  eingeklammerten  Zahl'-n 
die  Quers.hnittstläi'hen;  die  Zahlen  in  der 
rechten  Hnlfte  gehen  die  Qr5ße  der  »uf- 
treteuden  sSpanimuge». 
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lu  Fi^.  72a  sind  in  den  X>reicckawittkeüi 
die  Cotangenten  dieser  Wtnlcd  ein^Mbrieben, 

wrilnciul  die  anderen  Zahlen  ilii'  S|>.iiinuugen 
pro  Kiüheit  (für  dpii  QiiadratA!  uumct.  r)  an- 
gieb«'n. 

Die  Senkongen  der  unteren  Knotenpunkte 
sollen  bestimmt  nerden.  Dt  die  Untergurt«?  ge- 
ntri.  ;  r,  so  «ind  (\k  Winkel  f  gleich  Aull  und 

dii'  Gruudgleichung  heißt: 

Pm  ^  —  A  Pm. 

Für  je<I''ii  Ku'.'t.  uj.iiiiki  i^t  .lalu  r  u  ,ius 
der  Snmme  der  AridtTung  der  i/reieekswinkel 
na^-h  der  abjjeleiteten  Formel  zu  bilden  und 
sind  die  gefundenen  Werte  als  Kinzellasten  an- 
zusehen, welche  ein  Momenteni^lygon  geben, 
ib'sseu  Ordinaten  dh  mit  dem  Klastieitats- 
modul  K  multiplizierteu  J^ias«nkiuigea  sind. 

Nach  Fig.  720  ist 
li'AQi       (— 0.50- 0,74)  0,470 -f.  (  —  0,4S-^ 

—  0,7l|  1.07»  -I-  (—0.48-1-0,46) 
«,.{ 1 4  -f  ( 0.6 1  +  0,46 1 0,7U  -r  ( 0,6 1  — 
—0.»;;!)  =    .  i.oici: 

jb,".^      —  (—  0,46  —  0.61)  0,7'.»  -f  t  —  0,64  — 

—  0,ÖI)  0,81  +  (-  0,.:4  -f.  0,1) 
0.-2-.>4  (0.27  4-  0,11  l,üU  -)- 
-r  *o,27  -  0,71»)  0.986  =  —  2.116; 

E,^  ^  «8  (--  0.10  —  0.27)  1,014  -I  0.69  — 

—  0,27)  U,7»4  -f  (—  0,69  —  0,16) 
«,133  +  (0,1  —  0,16)  1,147  + 
4-  (o.l   -  0.87)  0.871  =  —  1.939; 

J^^l^ff4=  |(0.1& -   O.IO)  1.147  +  (-  0,71  — 

—  0.1 )  o,7;)S  -f  (—  0.71  —  0,28) 
t),tm\  ä  =  —  1,263, 


und  darau« 


und 


d,  «s  5,771*  X  0.1«*  =  0,61  cm 

iV^  =  10,464  X  0.105  =  1.!o  . 
d,  =  13.0:54  X  O.K'ö  =  - 
—  13,66."»  X  0.105  —  1,4.'.  , 
Der  bei  den  Belastungsproben  von  Gitter- 
brÖcken  ei ngchaltette  Vorgang,  bloß  die  Senkung 
der  Bnirk^  nmitte  zu  mf-^'Mi,    erseheint  mit 
Riieksiei»!  auf  das  Defoiuiationspolygon  nicht 
hinreiclieud.  um  über  die  Güte  der  Kons>traktion 
ein  endgültiges  Urteil  abzugeben  und  kuun  nur 
der  Vergleicn  des  gemessenen  Deformations- 
polygons  mit  dem  gerechneten  als  zveckeut- 
spre<hend  bezeichnet  werden. 

Lit tenit  ur :  Muhr,  Techaisehe  Mechanik  ;.Wink- 
1er,  Vorträge  über  Brückenbau,  I.Heft,  Äußere 
KrSfto  der  BalkentrSger.  Wien  188A;  Müller- 
Bre<^!;iti  \i  iiiTc  Methoden  der  F'''f iirkeitslehre 
und  litr  .St.ttik  der  Baukonstrukiioiieu,  Leipzig 
1886.  öriKkl 

Ourohbiegangsseichner  (£insenkungs- 
messer,  Deflektionsmesser)  ( thflectometern,  pl.  ; 
Urfitctowifref,  m  ]>]  ).  Instiiimente,  welche  zur 
I  Feststellung  der  Dur«  hbiegung  belasteter  Träger 
\  insbesondere  bei  Frobcbelastungen  im  Betneb 
befindlicher  Brücken  benutzt  werden. 

INese  Vorricbtanven  kennen.  w«an  Yon 
Nonien-'  lii-'li.  rn,  Fi'ililliel'fhi  u.  figl.  f'^  Bröcken- 

Erobo)   aUg.-.M'bt;!!   wird,  nach  den  bei  ihrer 
[erbtellung  maßgebenden  Qmndaitsen  in  drei 
Arten  geteilt  werden: 


Fig.  TJ7. 

Wif  dru  KiiiZi  11,1-t,  n  /-.\^p,.  K  ^^ri.,u.<\Ql. 
wcnicü  uuimit'hi-  di«.«  Moui-  ute  gerochuet,  weh-he 
die  in  den  betreffenden  Knotenpunkten  anf- 
tretenden  Senkungen  ergeben. 

}}immt  man  Torerat  aie  Fdidveite  s  1  an, 
so  ergeben  sich  die  Tertikalkrifte 

F4  =  -J-  1,30«  «  0,6315; 

1',  =  1.263  4.  I.y39  =  2.5705; 
F,  =  2,5706  4-  2,116  =  4,ti»6  uud 
Vt  »  4,686  >|.  1,092  a  5,778, 
daher 

=  5,77»; 
3f  j  =r  6.n«  +  4,686  ^  10,464; 

.V,        l'i.KW  +  •J..-,7(t5  =  13,0.34  und 
.1/^  =  l.l.ii^t  -i-  0,6.>15  =  13,6653. 

Für  den  Klastioitütsmodul  A  ^fur  Schmied- 
.;iseni  =  2000  t.  und  für  die  liesteheiMle  Feld- 
weite Ä  =  21U  ist  daher 


3f  ^ 


20O<l.*  „„_ 


Fif.  1»a.  Fig.  T»6. 

1.  Die  einfachste  Vorriiiinni»,'  zu  diesem 
Zweck  ist  die  Schreibevorrichtung  (^'hreib- 
apparat).  weiche  im  Artikel  iMcken|i«)Ä)e  be- 
handelt ist  (8.  d.L 

Bei  einer  andern  Vorrichtnng  der  gleichen 
.\rt  /..•irhti.  t  i>in  Stift,  dessen  Trager  an  einem 
(ierüsthua  U  festigt  ist,  auf  eine  glatte,  au  der 
zu  eqirobenden  Konstruktion  festgemacht«, 
mit  Papier  überzo^eue  Xafel  die  Durchbiqping 
als  lotrechten  Stneb.  Ebenso  kann  anch  am 
eine,  an  der  Brücke  beft-tip'fo,  ilurrh  ein  Uhr- 
wei  k  bewej,'te  senkrechte  Trommel  eiae  krumme 
Linie  gezeK  hiii  T  werden,  deren  Ordinaten  die 
iseiikungen  dv»>  beobachteten  Punkts  darstellen. 
Stift  und  Trommel  kommen  anch  in  umge- 
kehrt"' r  lJ«'t'r-!ii.'iiii^'--\v.!-.'  /in-  Aiiwrniltin^r. 

D.i-H'iü  ;ilml.rli.  ji-'ii.Hb  wesentlich  v<Tln'-.^ort, 
ist  der  Ivflekt!uii-ni-"-ser  von  Askena>y.  Fig. 
727.  Derselbe  b<»(ieht  aus  einem  Bägel  A,  welcher 
an  einem  entsprechenden  Konttmktion^lied  des 
zu  beobachtenden  Trägers  fcstgtsohraiibt  wird. 
Auf  di''s»»ui  Büg»»l  ist  mittels  eines  Kugelgelenks 
eine  Mes.<ingtroiiiijii  1  ((  von  10  cm  DurehmesMr 
und  0  cm  Höhe  bf'fe'Higt,  welche  im  Inneni 
ein  zehn  Minuten  lang  gleieluni5ig  gehende« 
l'hrwerk  mit  UrmiuvutnrhMmg  enthält  Die 
Messingtrt.tmmel  ist  nut  »  inem  Papierst reifen 
umwickelt,  auf  welchem  sich  die  Durchbiegung 
de^.  XrägerK  mittels  des  durch  eine  Feder  an- 
gedruckten Stifr«  b  aufzeichnet,  und  zwar  nat'h 
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Fip.  72h  n,  wpiin  das  Uhrwf^rk  ausg^eschaltet,  nach 
Fi);.  728'/.  wt'iiii  dassi-lbc  in  Bewegung  gesetzt 
i<t.  I)i-r  Hug^l  Ii.  welcher  den  au  einer  ^^taiige  c 
venchiebbareu  Ötift  b  trifA,  ist  an  einem  ron 
der  sn  baobaebteaden  Komtniktlott  unb- 
bängigen  Gegenstand  zu  befestigen.  Die  Vor- 
richtung ist  auch  zur  Aufzcit'huun  g  der  wag- 
nehten  Schwankungen  zu  benutzen. 

S.  JDie  Vorrichtungen  der  zweiten  Art  be- 
ruhen auf  den  Qeeeteen  bonuminixierender  6e- 
faß''  und  zeigen  ähnliche  EinrichtuniJrt  n  wi*-  die 
Schhiui  liwagen.  Die  beiden  G]a.scyliuder  »hui  mit 
genauen  Teilungen  versehen,  werden  gefüllt  und 
aenkrecht  an  den  sur  Beobachtung  gewählten 
Punkten  befeettf^  Die  Darchbie^'ung  ereiebt 
•^if'h  aus  den  Ablesungen  ilnr  Höhe  dv^  Fliissi*,'- 
keit.i<stands  vor,  während  und  nai  h  der  i>ela.stuug. 

Eine  andere  Einrichtung  hat  W.  Fuchs  an- 
gewendet Dieselbe  besteht  aas  einem  Theo- 
w^t,  einem  iüMten  und  einein  efnsteUbareo 
Siehtziel,  welche  auf  Droiftiß'-n  befestigt  sind, 
^'acbdem  der  Theodolit  auf  dem  einen,  das 
tete  Zidkrens  am  andern  Ende  nnd  das  ein- 


Kolhen  f>  und  unter  dem  h-tzteren  eine 
Spiralfeder  r  bftindet.  Die  Kulbeustange  trägt 
an  ihrem  oberen  Ende  einen  Schreib.sfift  d, 
an  ihrem  unteren  Ende  das  UniTersalgelenk  e, 
die  ftMumebbranbe  f  nnd  die  KlemmsefaraQbe  g. 
DerCfylinder  ist  mit  einer  Platte  .1  rorhunden, 
welche  zur  Befestigung  des  Apparats  an  der 
Kiscnkonstruktion  dient.  Dem  Schreibstift 
g^enäber  wird  ein  Streifen  Pwier  an  dem 
aufi|ebogeuen  Teil  h  des  Cylinderdeekek  be- 
festigt. Ist  der  Apparat  an  der  Konstruktion 
angebracht,  das  Ankergewicht  versenkt  und  die 
Verbindung  zwi.schen  den  Klemmschrauben  g 
und  i  mittels  des  Drahts  k  hergestellt,  so  wira 
dnreb  Drehen  der  Spannvorriebtung  f  die  Kol- 
benstange und  damit  der  Kolben  und  d"r 
Schreibstift  soweit  nach  abwärts  bewegt,  bis 
letzterer  einer  bestimmten  Marke  (Nullpunkt) 
gegentkbersteht  Die  Feder  e  wird  hierbei  zu- 
sammengedr&ekt  und  dem  Drabt  dii-jeuige 
Spannunir  errr-ilt.  wdrh''  nöti^'  i--t,  um  die  Ent- 
fernung zwischen  Sctireibstift  und  dem  rer- 
aankten  Gegenataod  wihrend  der  Durehbiegni^ 


vif.  in. 


»f.  m 

stellbare  Siehtael  in  der  Mitte  des  Trägers  mit- 

teb*  Krageisen  und  Grundplatten  angebracht 
wurden,  richtet  man  das  Fernrohr  auf  den 
wagrechten  Balken  des  festen  Zielkreuzes  und 
Mt  alsdann  den  beweglichen  Schieber  des 
mittleren  Zielkrensee  w  dnstellen,  da5  sein 
Zielbalken  in  der  Mitte  zwischen  den  beiden 
Fäden  desBohrs  er^heint.  Nach  aufgefahrenem 
Belastungszug  wiederholt  man  dai  Verfahren. 
Die  Abweichung  der  Ablem^fen  ergiebt  die 
Qr5fte  der  Einsenkung. 

:>  B.-i  D.  der  dritten  .\rt  wird  ein  am  Boden 
lujt  Gewichten  beschwerter  und  lotrecht  ge- 
spannter Eisendraht  angewendet,  welcher  in 
Verbindung  mit  anderen  Vorrichtni^jien  snr 
Messung  der  Durchbiegung  benutzt  wird. 

Iw-r  D.  von  Trau,  Fig  720.  besteht 
aus  einem  Cylinder  a,  in  welchem  sich  ein 

EncyklopMi«  4m  WssabsliBi 


des  Trägers  unverändert  zu  >'rhaUen.  Das  ver- 
senkte Gewicht  muß  hierbei  immer  fest  auf  der 
Unterlage  aufliegen. 

Bei  Belastung  der  Brücke  wird  die  Platte  .1 
mit  Cylinder  l>  und  Schreibplatte  h  der  Durch- 
bi^ung  des  beobadUetcu  Tnigers  folgen,  wah- 
rend der  Schreibstift  mit  allen  äbrigen  Teilen 
durch  die  Wirkung  der  Feder  r  in  seiner  ur- 
sprünglichen Lai:.'  verbleibt.  Da  nun  der  Schreib- 
st ift  durch  eine  Feder  ^egen  den  Papierstmfen 
angedrückt  wird,  80  seichnet  sieb  a^  letsteran 
die  Dttrcfabi«gaof  «dbettbätig  auf. 

Der  D.  TonPrinkel  (Fig.  780  und  781^, 
welch'T  die  bei  dem  Trau'schen  Apparat  be- 
schriebene \'erwendung  eines  versenkten  schwe- 
ren Gegenstands  mit  gespanntem  Draht  zum 
entenoAl  aufwiALwird  mittels  des  Rahmens  .1 
und  der  beiden  Klemmschrauben  Ii  an  einem 
passenden  Kon^trukrinnsfeil  Im  festi^jt  DieAebse  a 
trägt  zwei  fe>t  aui^'  lii  aelite  Seheibeu  h  und  von 
welchen  die  erster-  dopnelt  so  groß  als  die  letzter«- 
ist.  Eine  Scheibe  li,  welche  im  Innern  eine  in  der 
Richtung  des  Pfeils  wirkende  Feder  einschließ«, 
ist  niirtels  eines  Stahlbands  »  mit  der  Scheibe /» 
in  Verbindung  gebracht,  so  timS»,  weuu  an  dem 

78 
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-auf  lii^r  Scheibe  c  befestigten  Stahlband  f  ein 
Zug  nach  abwärts  ausgeübt  wird,  die  Scheibe  d 
der  aiig'  iri  bt  Hi  n  ?f>'ilricbtung  cntgegoiiL't  sL'lzt 
gedreht  wird.  Mit  dem  Stahlband  c  ist  ferner 
der  den  Schreibstift  (j  tragende  Schlitten  h  ver- 
banden, wodurch  auch  dieser  die  Bewegung  des 
Stahlbands  /'  mitmachen  mtiß.  Der  an  dem  ver- 
seokten  schweren  (legenstand  bcf.sti^'fo  Stahl- 
draht ♦  wird  vor  Beginn  des  Vernuchs  lotrecht 
bis  zur  Klemme  k  geführt  und  hier  tDit  dem 
auf  Scheibe  /  angebrachten  Stahlbändchen  m  ver- 
bunden. In  der  Seheibe  /  befindet  sich  eine 
Spiralfi'dcr,  \vrl(  in'  «inirli  Umdrehen  der  Kur- 
bel n  ge.ipiiuut  wird;  der  Sperrkegcl  o  ver- 
hindert die  Bückwärtsbewegung  der  Feder.  Der 
Draht  /  kann  mittels  dieser  Vorrichtung  in 
eine  Spannung  (von  etwa  5  kg)  versetzt  werden. 
Hienuif  wird  tl:i<  .'-^tahlb  ind  /'  nach  abwärt« 
gezogen  und  mittel»  der  Klemme  />  am 
Draht  •  befestigt ,  damit  der  Schreibstift  y 
.in  passender  Stelle  des  durch  ein  in  der 
Walze  q  befindliches  Uhrwerk  getriebenen 
Papierstreifens  r  sich  befindet.  Der  mit  d'  iu 
Hahmen  Ä  fest  verbundene  Stift  «  beschreibt 
•lie  Xuminie,  der  federnde  Stift  «'  dient  zum 
Punktieren  gewisser  haststi  lhin<»en  auf  dem 
Diagramm.  Walze  ii  enthalt  Ici»  Leerpapier- 
vorrat, t  dii'  Aii'vif.iüiifedi  r :  \V;ilze  r  drückt 
den  Papierstreifen  gegen  Walze  tj.  Da»  Be- 
iMtungwiagramm,  weldies  auf  dem  mittels  des 
Uln  werks  hew^ten Papierstreifen  durchSchreib- 
stift  g  aufgezeichnet  wird,  ist  jenem  vom  Aske- 
ii.isy  sehen  Ap]>arat  gegebenen  (Fig.  h) 
ähnlich,  jedoch  erscheinen  die  Durchbiegungs- 
ordinaten  in  doppelt'T  Größe.  Der  Apparat 
kann  sowohl  an  vertikalen  als  an  horizontalen 
Teilen  der  Konstruktion  befestigt  werden,  in 
welch  letztei  (  III  F.ill  d'  r  Bügel  ir  mit  S<*heibe  / 
eine  Drehung  von  'Jü**  nach  rechts  um  die 
Achse  a  anuufUiren  bat  and  mit  Hilfe  des 
AlUcUagfl  X  »A  A  festzuklemmen  ist. 

Für  Versuclie,  welche 
läiigare  Zeit  in  Ans^)ruch 
nehmen,  ist  auf  die  l'em- 
])ei-atursiudeniiig  de« 
Stahldrahts  BUcksicht 
zu  nehmen.  Zu  diesem 
Zweck  wird  noch  ein 
Zinkdraht  y  mit  ent- 
spreebcnder  Vorricht  ung 
auf  .\<hsp  ffti  nd  Scheibe  z 
angebracht,  niittels  wel- 
cher sich  die  durch  die 
erwähnten  Temperaturs- 
indeningen erzeugten 

Einflüsse  gegenseitig 
aufliebeu.  Die  Seiten- 
schwankuiigen  können 
ebenfoUs  mit  einem  ge- 
sonderten Apparat  anf- 
geipidinet  werden ,  wenn  der  Fixpnnkt  d<'s 
Drahts  seitlich  von  der  zu  beobuehtendeii  Kon- 
struktion gewählt  wird.  Die  Neigung  des 
Drahts  gegen  die  Horizontalebene  oder  die 
vertikale  Trigerebeme  ist  hierbei  entsprecbend 
zu  benicksichtigen  (Civilingenieur,  XXX.  Bd., 

7.  Heft). 

Bei  dem  D.  von  Klops  eh.  Fig.  732,  wird  in 
gleicher  Weise  wie  bei  jenem  von  Frankel 
oder  Tran  ein  schwerer  Gegenstand  anf  die 

V'In'-obl  \.  r  .  nkt,  um  den  Fizpunkt  fttr  die 

Messungen  zu  bilden. 


Der  Draht  a  ist  bei  b  durch  eine  Klemme 
mit  einer  Darmsaite  e  verbunden,  welche  sich 
über  dir  Srhiiurrilli'  der  Schi'il  i  V-i'  und 
zur  .\uspannung  au  »einem  Ende  ein  Gewicht  t- 
trägt. 

Letzteres  iat  ungefähr  8  kg,  der  versenkte 
Gegenstand  30  kg  schwer  zn  nehmen.  Diu 
mit  einer  Teilung  vetsclKni-  Scheibe  d  sitzt, 
leicht  drehbar,  auf  einem  horizontalen  Bolzen, 
trakher,  ebenfalls  drehbar,  jedocb  nnabhil^gig 
von  ä,  dm  Zeiger  /  trägt 

Auf  dem  Nullpunkt  der  Sdieib«  d  ist  ein 
Mitnehmestift  nngebnithr,  an  welchen  der 
Zeiger  rechts  angelegt  wird;  hierdurch  ist  der 
letztere  genötigt,  alle  Rechtsdrehungen  der 
Scheibe  d  mitzumachen,  während  derselbe  bei 
Linksdrehungen  stehen  bleibt  und  auf  diese 
Weise  die  (iiüf;>'  der  DurchbieguD^T  sellist- 
thatig  ;iuzeigt.  Die  Befestigung  des  Apparats 
au  der  zu  beobachtenden  Konstruktion  ist  ans 
der  Figur  ersichtlich;  dieselbe  kann  auch  an 
stehenden  Teilen  erfolgen,  in  welchem  Fall  ilie 
Seiteibe  d  mit  dein  Lager  bei  g  aufzusetzen 
und  mittels  der  Schraube  /*  festzumachen  ist. 

Neuestens  hat  Ingenieur  Pfeuffer  eine 
Vorrichtung  konstruiert,  bei  welcher  das  eigent- 
liche Instrument,  bestehend  aus  einer  Spiral- 
feder und  eiiiein  r,in»;d  mittels  zweier  Klemmen 
au  einer  beliebigen  Stelle  des  Drahts  befestigt 
werden  kann.  Durch  die  Spiralfeder  erhält  der 
;  Prallt   die  nötige  Spannung.    Die  Einsenkung 
;  der  l]i  iicke  wird  aul  eiiu  ju  Piipierst reifen  ver- 
I  zeichnet,  der  am  Lineal  befestigt  ist   und  dit» 
infolge  der  Durchbiegung  entstehende  Vcr- 
kürzung  der  Spiralfeder  angiebt. 

Aus  Fig.  733  und  734  ist  die  Anordniin^^ 
des  Instruments  am  Draht  zu  «  ntnehmcn.  Dif 
Enden  der  au.s  Stahl  herzest.  Ilten  kräftigen 
Spiralfnler  B  sind  gelenkartig  mit  den  Schrau- 
benklemmen J)  verbunden.  Das  Lineal  H. 
welches  an  der  oberen  Schraubenklemme  durch 
die  auf  demselben  .senkrecht  stehende  Achse  J 
drehbar  angebracht  ist.  gleitet  derart  in  einer 
Föhnmg  des  drehbaren  Bleistiftträgers  A',  daß  der 
Stift  L  stets  in  einer  zur  Achse  des  Lineals  ff 
senkrechten  Ebene  bleibt.  Die  Klappe  A'eiithnlt 
die  Hülse  des  Stifts  und  wird  durch  einen  auf 
zwei  Häkchen  sitzenden  Gummiring  leicht  g^en 
das  Lineal  gezogen.  Der  Grapnitstift  kann 
mittels  eines  auf  der  Hülse  verstellbaren  Ringa 
vorL'isrhnlion  und  festgestellt  w*  rdpn 

Kill  v,m  der  Rolle  P  sich  abwickelnder 
Streifen  P  i[uei  s  winl  durdi  die  Klemmen  M 
an  dem  Lineal  ln'festi^t. 

Ist  die  Zwinge  (,>  in  ontspi-echender  Weis* 
wagn'cht  rider  senkrecht,  entweder  mit  Hilfe 
einer  Leiter  vi>n  unten,  oder  falls  dies  unthun- 
licli,  n;ieh  tleni  .\bbelien  ein.  r  Diide,  von  oben 
an  der  zu  erprobenden  Konstruktion  befestigt, 
so  wird  das  Gewicht  V  lotrecht  unter  der 
Zwinp'"  f'''<t  auf  den  Pftdeti  gestellt,  oder  samt 
dem  mittels  des  Karabiners  V  immittelbar 
daran  befestigten  Draht  mit  Hilfe  der  Kette 
und  Leine  von  oben  hinabgelassen. 

Bei  Gewissem  mit  stärkeren  StrSmung«! 
werden  zwei  oder  mehrere  Gewichte  s,,  nie  r- 
einander  gestellt,  daß  die  Zacken  des  oUreu 
Gewiehts  in  die  entsprechenden  Vertiefungen 
des  unteren  eingreifen,  sodann  mit  der  Kette 
nmsehlungen  vnd  verränkt. 

Sind  fiieselben  fest  gelagert,  so  wird  bei 
der  ersten  Art  der  Anwendung  (Fig.  7<i3)  der 
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Dniht  G  schlaff  hängend  mittels  der  Klcmm- 
schrauW  T  fest^jt-nKu  ht.  Bei  Trägem  iiiitGnrt- 
profilen,  an  weli  h-  ii  die  Zwing«  sicli  iiidit 
anbringen  läßt,  wird  der  Draht  luehrmal  um 
den  Träger  oder  Gort  gewanden ;  bei  Holstrigem 
und  Gewölbon  bofostigt  man  denselben  am  ein- 
fachstMi  an  einem  in  das  Holz  oder  in  eine 
Oewölbfuge  eiiige-;ohliigenen  starken  Nagel. 

14 un  wird  die  Vurricbtung  immer  in  der 
am  IdchteBten  sagänglichen  Höhenlage,  zuerst 
mit  der  oberen  Schraubenklemme,  an  den  scblafT 
llingenden  Draht  geklemmt.  un<l  die  ^chraubi:'  1> 
fest  angezogen,  >odann  wird  durch  Ziehen  an 
d«m  Griff  E  der  unteren  Klemme  die  Feder  Ii 
je  nach  der  n  erwartenden  Senkung  mehr 
oder  weniger  gespannt  und  nun  die  untere 
Klemme  in  der  Weise  an  dem  Draht  befestigt, 
daD  sich  zwischen  beiden  Klemmen  eine  lose 
Drahtschlofe  bildet. 

Sind  aa  deo  BrQiAen  keine  Qaeikonitmk- 
tloDen  angebraeht,  so  wird  dar  D.  mit  du* 


Fig.  -»an. 


Bleistiftklemme  nach  oben  an  den  Draht  ge- 

kJemint,  -am"  [>t  ilit  und  (tcwii-ht  hinabgelassen, 
dann  dun  h  geringes  Autzidien  des  Drahts  die 
Feder  Ji  entsprechend  gespannt  und  der  Draht 
mittels  der  Klemme  T  an  der  Zwinge  befestigt. 

Wird  nun  die  Bleistiftklappe  A'  geschlossen, 
und  durch  ein  geringes  seitlii  ht  s  \'rrsi  liieb.  ii 
de>  Pnpierstreifens  die  Stellung  des  Bleistifts 
angezeigt,  so  verzeichnet  der  Stiftauf  dem  Papier- 
streifen die  unter  der  Belastung  der  BrOcke 
erfolgende  Senkung  oder  Hebung  des  beobach- 
teten Punkts  derselben  in  ihrer  wahren  Größe. 

Bei  der  zweiten  Art  der  Anwendung  (Fig. 
7S4)  wird  der  Draht  (i  iilx  r  die  hier  lotrecht 
TO  stellende  Rolle  >'  der  Zwinge  O  gelegt  und 
die  Spale  Z  frei  hangend  bela-^sen.  Hierauf  wird 
der  I).,  selbst verstiindlieb  wieder  in  der  ani 
leichtesten  zugänglichen  Höhenlage,  zuerst  mit 
seiner  oberen  Klemme  an  dem  herabhängenden 
Draht,  dann  nach  entsprechender  Anspannung 
der  Fe<ler  mit  seiner  unteren  Kleumie  an  dem 
aufsteigenden  r>ia]if  l-  t'i<ti^'t  Wird  nun  die 
Bleistiftklappe  geschlossen  und  die  Brücke  be- 


lastet, so  zeichnet  der  Stift  die  Senliuiig  oder 
Hebung  des  beobachteten  Punkts  in  dupwlter 
Grör)e,  weil  nurh  bei  dieser  Anwendung  die  ge- 
spannte Feder  die  obere  Klemme  samt  Lineal 
und  Papierstieifen  stets  gegen  die  untere 
Klemme,  bezw.  gegen  den  mit  ihr  rerbundeaen 
Zeichenstift  zieht.  Diese  Art  der  Verwendung 
des  Apparats  omptiehlt  sich  also  voniehinlich 
für  Konstruktionen  mit  sehr  geringen  Senkungen, 
Brtdten  Ton  Ueinen  Spannweiten,  Pfeiler  u.  s.  w. 

Bei  Bauwerken  über  tiefe  und  ni.<sch  flieDende 
Ströme  muü  statt  der  unau.sfiihrbaren  Ver- 
senkung der  Gewichte  auf  die  Sohle  eine  Auf- 
hängung der  Gewichte  über  dem  Wasserspiegel 
platzgreifen. 

Ein  5  mm  starker  Telegraidiendniht  wii-d  bei 
u  und  6  (Fig.  't'6b)  um  die  festen  Aul'lager- 


körper  der  Träger  unverniekbar  geschlungen 
und  durch  Gewichte  Q  in  seiner  Mitte  straff 
gespannt,  während  der  D.  an  dem  von  den  Ge- 
wicnten  zur  Zwinge  Q  am  ÜBtergnrt  ftbrendm 
Draht  O  geklemmt  wird  (s.  Wochenschrift,  d. 
österr.  Ing.-  u.  Arch.-Ver.  18yo).  Kbert. 

Durchfahrt,  auch  rnTerfahrt,Unterführuug, 
Wegunterfährung  oder  Brückthor,  ein  Bauwerk 
snr  DurebfÄhning  ron  Fahrw^en  und  StaUhn 
in  den  Körpern  von  Bahnen.  Niheces  s.  Dnreh- 
läise  und  Sti  inliriicken. 

Durchfahi  tssemaphor,  ein  der  schweize- 
rischen Sigualordnung  eigentümliches  Signal; 
s.  Babnzustandssignale. 

Durchflußprofll  y  Wafer-wny:  Dfhnuihr, 
m.i,  Abflußprofil,  jene  Fläche,  die  den  Quer- 
schnitt einer  abfliegenden  Flüssigkcitsmeuge, 
hauptsächlich  des  Waasers  darstellt.  Gewöhnlich 
kommt  hierbei  nur  das  D.  fBr  Hoch-  und  Höchst- 
wasserstand  von  Flüssen,  Wasserläufen.  Boden- 
mulden u.  dgl.,  seltener  jenes  für  Nieder-  und 
Mittelwasserstand  in  Bctnu^ht.  Aus  den  beiden 
enteren  bestimmen  sich  die  lichten  Ausmaße 
an  Weite  und  Hobe  für  DureUässe  und  Brttelren ; 
diesi'llien  sind  so  groD  zu  wühlen,  daß  eine 
sichere  und  ungehinderte  Abführung  der  zu- 
strömenden Waasermengen  jederaeit  «tattfinden 
kann. 

Da  dnrch  jede  Verminderung  der  nOtigen 

Dun  lifluCofTnung  oberhalb  d''^  Hauwerks  eiu 
Aufstau  des  Wassers  und  iuueriialb  des  Pmüls 
eine  Vergrößerung  der  Wassergeschwindiglwit 
hervorgerufen  wird,  so  sind  «ue  Krhebungen 
über  die  Oesohwindigkdten  und  Mengen  des 
abfließcijileu  Wassers,  sowie  die  Bestimmung 
der  Abmessungen  der  D.  so  sorgfaltig  als  niiig- 
lich  durcbxufuhn  ii,  damit  die  Bauwerke  und 
die  angrenxendenBodeudächen  vor  Schaden  be- 
wahrt werden. 

Man  überscbr.  i'et  innerh;ilb  der  Bauwerke 
selten  folgende  (ireuzwerte  für  die  Geschwin- 
digkeit in  der  Sekunde: 

Gefälle  der  Thalrinne  über  lO*/,»  Geschwitt' 
digkeit  3.5  m; 

Gefäll.-  der  Tbalrinne  Ton  10  bis  Oe- 
»ctiwiudigkeit  3,1  m; 

7S* 
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Gefälle  der  Thalriime  unter  ö*/^  Geschwin- 

diffkeit  2,1  m. 

>iiii\  in  (Irr  Nähe  B;uuvi  i-k>'  vorhanden,  Ton 
denen  bekannt  ht,  daJ^  iliie  DurchflußflÄchea 
immer  genagt  haben,  so  kann  das  D.  unter  Zu- 
grimdelenuig  der  letzteren  auch  ttr  andere,  den- 
selben wasserimnf  betreffimde  FUIe  bMtimmt 
«erdeo. 

Im  allgemeinen  ist  der  mindestens  erforder- 
liche lif^hte  Querschnitt  F  abhängig  von  der 
in  jeder  Sekunde  durchfließenden  grdßten 
Wa<^Hernlenge  ^Hödutwanemeuge)  und  ihrer 
43e6chwindigkeit  v.  Sind  beide  Dekaant,  eo  ist 

P  BS  Ü  iftiobt  zu  berechnen.  Bei  DurcUismi 

und  Brfteken,  tnlche  Mittelpfeiler  oder  knapp 

bemessene  Uchtveiten  haben,  ist     neeh  mit 

einem  Ansinßbeiwert  —  au  mnltiplixieren,  wo- 

bei  n  nach  Navier  folgende  Werte  liut,  l>.  i 
hal^'lii*«'i--fr)rmigen  und  spit-^wink' ^  Vur- 

kupfell  0,»5 

stumpfwinkeligen  Vorköpfen  <^>,fO 

geraden  Vorköpfen  0,80 

{^iehseitig  eintanehcnden  BogeDanfiingen.  OJO 

Meist  sind  die  grö&tfii  Hoehwassermengen, 
sowie  die  mittleren  Abtiuügeschwindigkeiten 
nicht  bekannt  und  mOflsen  erst  Destimmt  werden. 

Bestimmtinjr  der  erößten  Hoch- 
wassermenge und  der  Äbflutgesch win- 
digkeit. 

n)  Berechnnit'^  ;uis  Quei-profil  und  Ocfnlljv 

Ein  seiikreobti  rSchnitt,  der  normal  zur  Kieh- 
tung  eines  Wusserlaufs  geführt  wird,  giebt 
dessen  Querprofil,  Dasselbe  wird  von  der  Wasser- 
linie und  vom  Gerinne  begrenzt,  welch  letzteres 
eine  mehr  oder  weniger  i  r>:i']iii;irM^'i'  liinie,  den 
.sogenannti^n  benetzten  L m  l'u  u  g  bildet. 

Sind  Wasserlinie  und  benetzter  Umfang  be- 
kannt, so  lä&t  sich  die  Fläche  F  des  Quer- 
profils berechnen. 

l)rn  t-^untifiit-n  aus  Fläoheniiihult  und  be- 
netztem L'uitungeiuesProfils  nennt  man  Profil- 
rad i  u  .s,  mit  tleren  IbuUos  oder  mittlere  hydrau- 
lische Tiefe. 

Bezeichnet  J  das  Gefälle,  7;  den  Profilradius, 
SO  ist  die  älteste  Geschwind  igkeit^formel 

V  r.YirT, 

welche  (1753)  Tou  Brahms  angeregt^  (175ÖI  von 
Ch^zy  aufgestellt  wurde  und  f«r  welehe  Eytel- 

wein "für  bestimmte  Fälle  den  W^rt  von  —  50,9 
bereibnete.  Versuche,  w»«lihc  iiaziu  austeilte, 
ergaben,  daß  die  obigf  l'oriiiol  die  Rauhigkeit 
der  benetzten  Fläche  zu  wenig  berücksichtige; 
Bazin  teilte  die  Wasserläufe  in  vier  Hauptkate- 
gorien  ein  und  ent wickelt  '  fnt  ii  iii-  (I'  iNoloi^n  be- 
sondere Werte.  Oauguillt  t  im<l  Kuth  r  teiien  die 
Wii-serliiute,  um  die  großen  Lücken  zwischen 
den  Koefficienten  Bazins  auszafüllea,  in  zwölf 
Gattungen;  hierdurch  wird  der  Bauhigkeit  des 
Uinfiingv,  d.  r  Fonn  dt  r  Qnerproflle  u.  ».  w. 
besMjr  Keehnung  getragen, 

GanguiUets  und  Kutters  Formel  lautet: 

23  +        +  ''-^j^ 

w   J  _  .  


wobei  die  lirfahmngssahl  n  für 

Kanile  Ton  Btuehstnnen  0,017 

Bä<li.%  Flü8.se  und  Kanal»'  iu  Eid.   0,0S6 

Guwässer  mit  gröberen  Oeij«hiebeu  und 

Wasserpflanaen  0,980 

ist 

Der  Attsdrucik  wird  audt  in  der  «infudiereil 
und  etwas  bequemeren  Form 


0  «  .  1/  jj.  j 
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gebraucht.  Die  \\'f'rTi'  vun  a  uiKi  //  sind  für 
einige  Gefdile  uud  Rauhigkeit^grade  in  der 
nao&stdieiiden  Tabelle,  wdcbe  eut  Ansang  aus 
grOAeren  Znsammenstdlunfen  Ist,  angegeben. 

Tabelle  der  Beiwerte  a  und  ß. 


Genile  J  =  r--  

fOr  N  = 

:  0,026 

rOr  M  : 

s0,03 

wird 

»ird 

i_  _  »  _. 

l... 

O.UOUOül 

1C13.U 

39,326 

1606,3 

47,190 

O.üOOOlO 

218,0 

4.460 

211.3 

6,340 

o.uuooao 

M.O 

1.350 

H7.3 

1,620 

O.COOIOO 

■H.5 

Ü,W2 

71. R 

1,156 

<i,IK«Jl.jO 

7s,a 

o,m:i 

l.(X)0 

U.tlOOi» 

70.7 

0,7C» 

04.1 

U.»32 

O.tiOOSO 

66,1 

0.6ftS 

t  M,4 

U.T83 

O.OOlÜ 

i  64.56 

0.614  , 

57,88 

0.73« 

o.eoüo 

«8,71 

e,ee4  | 

67.10 

0,718 

0,0(»Q 

1  S8.S1 

ejtss 

S«.64 

0,898 

0.0080 

1  68.1{l 

0.5M) 

56.6S 

o.m 

0,010 

63,15 

0.579 

66,48 

0.6M 

0,0S0 

rrn.r* 

0.577 

56,41 

0,692 

Ü.OSO 

0,57G 

66,38 

0.691 

0.U6Ü  1 

63.08 
«•.00 

0.55Ö  1 
0,576  1 

1  6«,36 

0,4»! 
0,880 

-  1 

Aus  den  geAmdoicn  Werten  eifiebt  sieb 

schließlich  die  zur  Berechnung  des  D.  nMige 
größte  Hochwassennenge  Q  =  F.  v. 

b]  Berechnung  aii^  den  bei  niedrigen  und 
mittleren  Wasserständen  abfließenden  Mengen. 

Ist  die  Wassermeng«  eines  Wasserlaufk  bei 
verschiedenen  Ständen  iTinfeii.  Pep.'I.ibl<  simgen) 
desselben  Profils  bekannt,  so  lälit  si<  h  die  so- 
geniUinteWassermengenlini e  (Kurve)  zeidl- 
neriscsh  darstellen,  und  zwar  aus  den  Abscissen, 
welche  die  Mengen,  und  den  Ordinaten.  welche 
flie  zugehfirigt-n  Tief*  ii  bezeichnen.  Diese  Linie 
bildet  annähernd  eine  Parabel  und  läi^t  sich 
mittels  derKelbeii  auch  für  den  höchsten  be> 
kannten  Wa.sserstand  die  abfließende  Heng» 
genügend  genau  erheben. 

r   Hi-rri  linunik.'  aii<  dt  iii  Niederschlagsgebiet. 

Wieviel  vom  Miederit  lilag  that.«»ächlich  zum 
Abfluß  gelangt,  hängt  von  dem  Grad  der  Durch- 
lässigkeit des  Bodeus,  deu  klimatischen  Verhält- 
nissen, der  Stärke  und  Dauer  des  Regens  und 
der  Abflußgr:-(  hwiiidigkeit  ab;  tli'-  l<  tzt<'iv  ist 
wesentlich  vou  dtr  Ausbildung  des  Fluiibett» 
abhängig. 

Die  Fläche  des  Niederschlagsgebiet.s  wird  ans 
vorhandenen  Schicht»'n-  vinu  Katasterplänen 
oder  to}"i:riM[ilii-.rlirn  K.nti'u  •■iiTiHHiiiueii,  kann 
aber  auch,  insbesondere  bei  kleinea  Wrtsjserkufen, 
durch  unmittelbare  Messung  bestimmt  werden. 

Mau  nahm  bisher  an,  daß  in  gebirgigen 
Gegenden  bei  Alluvial-  oder  Diluvialboden  40 
bis  ,  bei  nu«  kteiu  l'.'M.n'd'  ii  •"'M  - 'lO  ?fc  der 
gefalleneu  Itegenmeuge  /um  .\l>tiuli  kommt. 

Die  erstere  Annahme  ist  um  für  gewöhnliche 
Hochwasser  zutrert"end,  für  andere  Fälle  jedoch, 
die  später  noch  erörtert  werden,  zu  gering. 
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Ks  sei  angenommeD,  daß  in  einem  Thal 
von  gleichmäßiger  Neigung  and  «indr  Breite 
=  1  wahrend  einer  Zeitdauer  /  auf  einer  Strecke 
AB  (Fig.  736 ai,  deren  horizontale  Länge  gleich 
l  sei,  ein  Niederschlag  falle,  von  ilftn  ein  Teil 
mit  der  Mf  die  Zeiteinheit  bezogenen  Höhe  h 
voA  der  ^eiehen,  wacreoht  gemessenen  Ge- 
aohwindigkeir  r  zum  Abflui>  gelan^'o 

Die  vom  Beginn  bis  zum  Aufhören  des  Ab- 
flusses in  einem  beliebigen  Punkt  C  durch- 
fließenden Wassermeogen  ersobeinen  in  der 
Fig.  736  &  ib  OrdinileD  dargestellt  Hierbei 
ist  C  innerhalb  der  Regen»t  recke  angenommen. 

Es  seilen  nun  zwei  Fälle  unterschieden 
Verden,  nbnlicih  ob  die  Abflußzeir  r  vi  im  An- 
fang A  bis  znin  lietraehteien  Funkt  C  lüeiner 
oder  grOOer  als  dfo  Begwidaim'  (  ist: 

L  wenn  i'  die  «agreolite  Entfernung  von 

A  nach  C  bedentet',  so  iat  also  f  s  - 

und  wird  nach  der  Annahme  t'  <:  f. 

In  dorn  Zeitabschnitt  nh  —  V  (Fig.  'tMh^ 
findet  ein  gleichmäßiges  AuwiK  hscn  der  Abfluß- 
menge  statt*  weil  in  jeder  folgenden  Zeiteinheit 
die  von  der  oberhalb  gelu^en  Fliehe  v  X  1 
ahflieftende  Wassermenge  mnnikommt 


oder,  da  die  ganze  abfließende  B^uhöhe  i/ 
bedeutet^ 

9,  =  H'^'  3) 

Hieriii  stellt  t'  (nebst  der  selmndlichen  Ge- 
schwindigkeit) bei  der  Thalbreite  l  jenen 
Streifen  der  Niederschlagsfläche  vdi  ,  auf  w.'lchem 
der  Wassertropfen  in  der  Zeiteinheit  vom  obe- 
ren bis  zum  unteren  Rand,  das  ist  auf  den 
nächst  unteren  Streifen  abfließt:  im  allgemeinen 
also  den  mittleren  Wert  ebenso  beschaff"ener 
Teil''  (ier  NicdiT.s.'lihiyslliichiv 

lliüscibeu  L)aröt**llmjgt'U  (Fig.  736 und 
736  c)  gelten  auch  für  den  untersten  Punkt  B 
des  Regengebiets,  sowie  für  ieden  noch  weiter 
unterhalb  gelegenen  Punkt  J),  wenn  man  an 
die  Stelle  Ton  r  dif 
setzt. 


die  ganie  Begwistrecke  l  «n- 


Nennt  man  die  ganze  Regenabfluß-  oder 
Abwässenmgsdauer  aa  (Fig.  786  t)  T,  so  muß 
die  ganze  durch  die  Fläche  adc'b'  ausgedrückte 
AbHuümengo  glfii-h  der  g.iiiz'ni  iiuf  <l;i-'<  Gcliiot  A 
faileuden  und  mit  der  angenommenen  Höhe  H 
abfließenden  RegMunenge  sein,  also 


Ftf.  TBS«, 

In  fr,  da«  ist  naoh  Abhtuf  der  Zeit  wird 
der  größte  Wert 

5,  =  7*/»'=/'.Äii=  —  ./ir=  hl'  1) 


rr.  i<  ht  Tli- rbei  stellt  l'  in  dem  Produkt  hl' 
im  idigemtiiit'ii  die  hier  im  besondern  für  die 
Thalbreite  1  golfi-ndi-  tr^m/.i'  NifdiTschlags- 
fljiche  A  vor,  welche  durch  den  Thalouer- 
sdinitt  C  entwissert  wiid,  so  daß  attgemein 
g,  =s  A.h   2) 

ist,  d.  b.  die  Wassermengie,  welche  in  der  Zeit- 
einheit gefallen  ist,  fließt  such  in  der  Zeitein- 
heit ab. 

Jene  gro&te  Menge  1)  dauert  nun,  »ich  gleich 
bleibend,  bis  zum  Zeitpunkt  c,  das  ist  bis  ans 
Äide  Ton  t  an.  Uieraof  nimmt  der  Abfluß  in 
der  nichsten  Zeltstrecke  eä  »  V  ebenso  gleich- 
mäßig ab,  Iiis  er  in  ah  ziif^frioiiiiiiiii. 

IL  Wenn  V  >  i,  daan  findet  das  An- 
wachsen des  Abflusses  (Fig.  736  r)  während  der 
Zeit  t  und  das  Konstant  bleiben  dessoibMi  bis 
tu  der  d^  ganzen  Weg  l'  entspredwoden 

AbinflMit  r  »  —  stott  Sodinn  linft  das 

Wasser,  aUmMilkii  ibmlHBeBd,  in  der  folgen- 
den Zeit  eässt  gans  ab.  Das  für  die  Zeiteinheit 
f 

wihrenddes  I  bestehende  Abflnßmau- 

mun  9,  ist  hier 


Ui  >5 


ic  !(f 

:  I 


rif.  IM*. 
Iiierans  firfgi 


Fif.  «Sic. 


A  IT 

T—i 


9,  erhUt  eine  NnfiMhere  Gestalt  unter 
Annuune,  daß 

mithin  die  Strecke 
ad 

sei,  dann  ersehnnt 


T 

und  dies  in  4)  gesetst,  gtebt 

2  AH 


5»  = 


.5) 


Die  AuadrOcIce  t)  vnd  6)  sind  ftir  die  Be» 

<lin?img  t  =  t'  vollkoiniuen  gl*'ich,  indem  hiffHir 
in  den  Fig.  7366  und  736c  die  Ordinalen  bb' 
und  ee'  lusammenfidlan,  so  daß 

-f  * 

erscheint 

Die  Formel  5)  ist  ffir  dif  Scliiifztin?  fl'^s  Ab- 
flusses von  ausgedehntf  1  ci>  ><i'  d*  i  uiii:(  ii  zwi'ok- 
mäßig,  bei  denen  die  Entw;isscniiitrsd.uii  r  ii.i'  h 
heitren  Regengüssen  leichter  bestimml*ar  i^t, 
als  ue  Dauer  des  Regens  selb<;t.  Die  Weiten 
kleinerer  Durchlässe  derhannöverisch>-u8lldbahn 
wurden  auf  diese  Wcisv  bestinmit. 
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Bei  mehreren  deutschen  Bahnen  sind  für 
hflgeUge  Gelände  und  unter  eewöhuliohen  Ver* 
dwwuDgiTOrhÜltnisjten  zur  itegtimmMiig  vm 
Hochmuncrmengen  f>>lLn  udo  Auahmen  Ar  den 

Quadratkiloiui  t,  !-  Thalnäche  und  den  AbflaA  in 
der  Sekund>/  gebräuchlich: 

bei  einc'i  (inilie  dfl«  Durchfliiigebiets  von 

▼eniger  als  i  ktn*  6  bis  :\  m'  Abfluß 

Ton   1—  10  km*  «    n  1.5  „ 

„    40—100    „     für  die  ersten 

40  kui«  1,0  „  . 

lar  den  Eest..  o,ß  „ 

„100—800   ,   0,7  bis  0.5  „  , 

^  nnn-r.oo   0,6  ,  0,4  „ 

aber  »iüO  km'  „   0.4  „  „ 

Im  Banat  wurden  von  der  Staatseisenbahn- 
gwellschaft  bei  einer  .lahresniederseblagshöhe 
von  <500  mm  aU  größter  Niederschlag  0,0000 lü  m 
in  d<  v  Sekunde,  das  sind  &7  mm  pro  Stmide 
genieäscQ. 

In  Zürich  wurde  am  '.).  SeptemW  1876  in 

10  Minuten  eine  Regeuhöhe  von  21  mm  ge- 
messen (davon  schätzungsweise  in  5  Minuten 
IB  mm),  was  einer  btündürhcii  Rt'gi  luiit  iige 
von  126  mm  oder  3&3 1  pro  Hektar  und  Sekunde 
entspricht. 

In  Krakau  wurden  am  5.  Mai  IddO  41,2  mm 
Regenhöhe  innerhalb  einer  halben  Stunde,  in 
Basel  am  5.  August  1889  18,4  mm  in  8  Minuten 
gemessen,  welcher  Niederschlag  einer  Begen- 
menga  fon  138  mm  in  der  Stunde  entspricht. 

Andere  stündli*  hi-  Rcg^-uliöhi  n  karnfti  vor: 
in  Marseille  12fi  mm,  Paris  Iii  mui,  London 
100  mm  u.  ••.  w. 

Gehen  solchen  Wolkenbrüchen  langer  au- 
dauemdc  Regengüsse,  welche  den  Boden  mit 
Feuchtigkeit  sättigen,  oder  Schneefälle  mit  Frö- 
sten voraus,  dann  muß  der  ganze,  eventuell  um 
die  Schneeschmelze  vermehrte  Niederschlag  auf 
•  innuil  zum  Ablauf  gelangen,  und  erhöhen  sich 
die  DurchflnAmeogen  oft  in  sdir  bedeutender 
Weise. 

Andererseits  ist  jedoch  zu  bemerken,  daß 
»ehr  starke  Regengüsse  nur  strichweise  fallen, 
bei  größeren  Sanuuelgebieten  daher  nur  kleinere 
Teile  treffen,  und  daß  die  sekundlichen  Kieder* 
Schlagshöhen  mit  d^r  Zi^itdniier  und  der  Aus- 
dehnung des  Wulkenbtui  ha  abnehmen. 

Die  nachstehende  Tabelle  enthält  in  den 
beiden  letzten  Spalten  Aonben  iw  Bestimmung 
von  HOchstwassermengen  iBr  kleinere  Gebiete  in 
{Tphirfrigen  <iegeürl*'n. 

Tabelle  der  Abüuüiuenge  für  kleine  Gebiete. 


AbflnU  von  «in«»  ka*  bti  eiaar 


1    Limgu  do* 

57  mni  in 
,  der  Miunde 

Iii  mm  in  der  Stunde 

niid  U)% 

Ver- 
skkrruDK 
w» 

UDd  50V 

Ver- 
sickerang 
ra' 

ohne  Ver- 
»ickcroDg 
in> 

Toter  3  km 
rb«r  »—  8  km 
-     "-18  . 

8,0 
0,5 
.1.0 

.  _ 

»7,6 
14,4 
11,1 
7,T 

85.3 

Da  im  Gebirge  der  Regen  gewöhnlich  ein 

heftigerer  und  drrAliftufi  --in  ras.  Iu  ht 

iu  der  Ebene,  so  hat  i*os»enti  für  Uurchliuß- 

gebiete  mit  gebtiyigen  und  ebenen  Teilen  eine 


Formel  zur  Berechnimg  der  gesamten  sekund- 
lichen Hochwassemieoge  in  Xnbikmeteni  anf- 
gestellt,  und  zwar: 

^!  =  *4(«  +  t)' 

hierin  bedeutet: 

a  die  Flldie  des  Niedersehlagsgebiets  im  Ge- 
birge in  Quadratkilnmf'fcrn, 

h  die  Fläche  des  Niederschlagsgebiets  in  der 
Ebene  in  Quadratkilometern, 

h  die  nOftte  Begeohöhe  in  24  Standen  in 
Hetem, 

l  die  hnngf-  des  betreffenden  Fluftlaoft  in 

Quadratkilometern, 
k  einen  bleibenden  Wert,  der  von  Possenti  mit 

700  bestimmt  wurde. 

litteratur:  r.  Kaven.  Vortrlge  Uber  In- 

g'  iii'  iirwivsfnschaften ,  Aachen  1870;  Franzius 
und  Souue,  Der  Wasserbau,  Leipzig  1883; 
Kresnik ,  Allgemeine  Berechnung  der  Wasser-, 
Profils-  und  tiefällsverhältnisse  rar  Fl&sse  und 
Kanile,  Wien  188«;  Tiefenbacher.  Ermittiunsr 
der  Durcbtiußprofile ,  Wien  1888;  Ztitsrhrift 
des  österr.  Inpfenieiir-  und  .\rchit(ktiLv»_-rt'ins 
1868,  lHh6.  Pollark. 

Dnrchfnh^»eaehrttnlinngen»  Dwrebfbhr- 
verböte  (TVdÄiMhon«,  f..  pl..  de  tramit)  wer- 
den in  di  r « n'^'i-nwari  mir  mvlir  aus  bestimmten 
Gründen  im  Interesse  des  Staat*woliij*  erlassen, 
während  der  freie  Verkehr  auch  hinsichtlich 
des  Durchgangs  von  Waren  durch  die  wirt- 
schaftlichen Gwbiete  die  Regel  bildet.  Das  deut- 
sche VereinszoUg'M'fz  \oiu  1.  Juli  1800  be- 
stimmt in  dieser  Beziehung,  daß  alle  Erzeug- 
nisse der  Natur,  wie  des  Kunst-  und  Gewerbe- 
fleißes im  ganzen  Umfang  des  Vereinsgebiets 
eingeführt,  ausgeführt  und  durchgefthrt  werden 
dürfen.  Ansiialimen  hiervon  können  zeitwei.se 
für  einzelne  ijeg«nstoude  beim  Eintritt  außer- 
gewöhnlicher Umstände  oder  zur  Abwehr  ge- 
fährlicher ansteckenden  Krankheit.en  oder  aas 
sonstigen  gesundhcits-  oder  sicherheit^polizei- 
lirhru  Kih  ksiclitfu  für  den  gauzei:  Uuif-mj;  i>diT 
einen  Teil  des  V  ereiusgebiets  angeordnet  werden. 
Der  gleiche  Cirundsatx  besteht  auch  fftr  das 
gemeinsame  Zoll-  und  Handelsgebiet  der  öster- 
reichisch-imgarischen  Mona>*chie.  Gemäß  Art.  VI 
des  Geset/.t's  vom  ■_'.')  Mai  1882,  den  allgemeinen 
Zolltririf  des  österrei«hisch-ungarisehen  Zoü- 
l^t  bit  ts  betreffend,  ist  die  Regierung  ermächtigt, 
im  Verordnungsweg  den  Verkehr  mit  bestimm- 
ten Waren  aus  öffentlichen  Rücksichten  und 
insbesondere  aus  Gründen  der  Sanitat>-  und 
!  Sicherheitspflege  zu  be.schränken  Di<'  Km-  und 
,  Durchfuhr  von  Gegenständen  (I'M-  Staatsuaono- 
pole  (Kochsalz,  Schießpulver,  Tabak-  und  Taitak- 
fabrikatc)  ist  nur  gegen  Erlaubnis  di  r  kompe- 
tcnton  Behörde  gestattet.  Ebenso  i>t  ilii-  Durch- 
fuhr von  Waffen  und  Watfenbcstandteilen, 
Sprengstoffen  und  Explosivstoffen  an  die  Er- 
füllung bi'sondrriT  ^'orsohriftl'Il  gi-biimlen 

DurchKan^,  ein  iu  den  Körpern  von  Bah- 
nen, Land-  oder  Wa.s.serstraOen  hergestelltes 
Bauwerk  behufs  Durchführung  von  I^wegcn 
odor  auch  Viehtriebwegen.    Näheres  ».  Durch- 

la-.- 

DurchganKsform  der  Bahnhöfe,  s.  Bahn- 
höfe und  Bahnnofsanlagen. 

Durchgnngt«s»tatif>n,  ^  nalmhöfe. 

Durchgan|;8-  (Truiit^il-^  Tarife,  s.  GUter- 
tariie. 
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DarcbCMCSverkehr  (1  rausitverkehr),  g. 
Direkter  Vw'kmr  «nd  Güterverkehr. 

I>nrchs:nn;[rswagen  (Voifr,rf<.  f.  pl.,  auU' 
rirwiri«*  i,  IutiTkoiuuiunikatioii.swiig»  ii,  Korridor- 
wagen,  sind  Fersunonwagen,  welche  einen  Längs- 
durehgang  besitzen  und  an  den  Stirnseiten  mit 
Übergängen  woa  etnein  Wagen  «nm  nfchatfol- 
genden  versehen  sind 

Die  ursprüngliche  Form  der  1).  ist  jene,  bei 
wehher  sieb  ein  freier  LängsdurchgiinK'  im 
mittleren  Teil  des  Wagens  ivischen  den  äitz- 
raihea  befindet  (Wagvo  nüt  Mittelgang,  ame- 
rikanisches System);  spfttar  hat  man,  um  die 
Vorteile  des Lkngssystems  mit  jenem  des  Duroh- 
;:angssystems  lu  vereinigen,  den  fJang  unmittel- 
bar an  di«  eine  Wagenlangante  gelegt  (Inter- 
konmnmikationewagen  mit  Seitengang,  Heu- 
singer von  Waldegg'sches  System" 

Dnrchgangszog,  Verbandszug  {Through- 
traiu ;  Convoi,  m.,  pareourant  toutt  la  ligue), 

*  in  Zug,  der  den  durehgehenden  Verkehr  ver- 
mittelt, nicht  in  allen  Stationtn  (nur  in  den 
M.p.  ri.iiHit>  ii  Verbandsstationen)  anhält  und  sich 
über  iiii'lircrf  Hauiitbulinlinjeii  fortsetzt. 

Durcb^ct'hendt'  Hahnen,  im  Gegensatz  zu 
Zw-  i^'-  ü(i(T  S:i.  kli.iiiu«'n  diejenigen  Ijalmen, 
welche  an  ihrem  Aiiiangs-  und  i^ndpuukt  an 
ein  anderes  Bahnnets  anichlieAen. 

Diircli^cehende  (kontinnierlifhc)  IJal- 
ken  fThe»»ri-  i.  Balkentrager  (s.  Balkenbrücken 
und  Eisenbriu  kt  ni,  welche  OIkt  mehrere  Stützen 
ohne  Unterbrechung  hinweggehen,  also  an  mehr 
als  zwei  Punkten  so  aufgelagert  sind,  daß  sitf 
nur  an  einem  Punkt  festgehalten,  an  il<  ii  iibr  iu'en 
ünterstützungspunkten  horizontal  verschiebbar 
sind.  Es  entstehen  dann  unter  lotrechter  Be- 
lastung an  sämtlichen  Stützen  vertikal  gerich- 
tete Stützend  rücke  und  in  den  über  den  Zwischen- 
stflf  Zeil  ^.'1  Ii  ncti  Balkenquerschnitten  auch  noch 
Biegungsmumente ,  die  sogenannten  ätfitzeu- 
momente.  Es  genügt,  wenn  man  für  eine  ge- 
gebene Belastung  des  Trägers  entweder  sämt- 
liche Stützeudrücke  oder  sämtliche  Stützen- 
m"iii'  iiN-  kennt,  da  hierniif  ilii-  äußeren  Kräfte 
vollständig  bestimmt  sind  und  die  inneren 
Krifte  sich  hieraus  nach  den  bekannten  Kegeln 
(s  Frei  aufliegender  Balken)  ermitteln  lassen. 
Gewöhnlich  werden  zunächst  die  Stützenmom"'iite 
b-r''  hilft  und  kann  hierzu,  wie  weiter  unten 
angegeben,  entweder  ein  analytisches  oder  gra- 
phisches Verfahren  io  Anwendimg  kommen. 

Aus  diesen  Sfützenniomcnten  bestimmen 
«ich  alsdann  die  an  einem  beliebigen  Balken- 
«lUersilinitr  iiiirriil'iiden  Kräfte,  d.i.  tlic  Schi-r- 
iiraft  (Transversalkraft)  und  das  Biegungs- 
moment, wie  folgt: 

<eien  Mr-  i  und  Mr  die  an  7wei  be- 
nachbarten Stützen  des  kontinuierli<  iien  Trägers 
.lut'tref enden  Momente:  dann  ist  für  den  Quer- 
schnitt im  Abstand  r  von  der  linken  StStze 
(F!^.  787«)  daa  Biegungsmoment 

JCe  1»  +  Afr-l  +  Mr  -j^  ...1) 

die  TrumrMÜkraft 


9  =  «  + 


M,  -  Iffwi 

Ir 


2) 


Hierin  bezeichnet  Ä  das  Biegungsiiioment, 
ü  die  Transversalkraft  im  Querschnitt  .?;  für 
den  an  den  Stützen  unterbrochenen,  also  frei 
'  Triger. 


Die  Momente  .^ind  iiiit  jin-,itivfn  und  nega- 
tiven Vorzeichen  einzuführen,  jt-  nachdem  sie 
den  Triffer  nach  unten  oder  oben  zu  bia^ 
soeben.  Tiigt  man  die  CMße  des  Homeota  für 
eine  gegebene  Belastung  an  jedem  Querschnitt 
als  Ordinate  auf,  so  erhält  man  die  Slomenten- 
linie  (Fig.  737/»),  welche  wie  Gleichung  1) 
zeigt,  aus  jener  fir  den  frei  aufliegenden  Tngw 
hervorgeht,  wenn  man  xn  dieser  die  Absdasen- 
achsc  so  legt,  daß  an  den  Stützen  die 
Momcnti-  Mr  -  i  und  Mr  eut>teben.  Ebenso 
folgt  die  Linie  der  TransfWialkräfte  aus  jentf 
für  dcu  einfachen  Trigar,  wann  die  Absciaaea- 
achse  um  die  6rö&e 

Mr-Mr-l 
Ir 

parallel  verschoben  wird  (Fig.  737  c). 
Der  StQtsendmek  in  Ä  wird  ans 

erhalten,  wenn  .V,  »  das  Moment  an  di  r  voi- 
heiTgehenden  Stütze  und  0  den  Druck  in  A 
bezeichnet,  welcher  auftreten  würde,  wenn  die 
beiderseitig  angrenzenden  Felder  Ir-i  und  Ir 
mit  atnfaehen  Trigem  Qberspaont  »nd. 


rif.  m». 


Vif.  nv«. 


Aus  Gleichung  1|  und  aus  Pig.  787  ^  folgt, 
daß  die  Momente  für  den  kontinuif'ilichen 
Träger  kleiner  als  jene  für  den  einfachen  Thiger 
werden,  sobald  die  Stützenmoraeute  negative 
Werte  annehmen.  Dies  ist  fUr  ein  belastetes  Feld 
bei  unnachgiebigen  Stützen  immer  der  Fall 

I.  Zur  Berechnung  iler  Stützen  mo- 
mente muß  auf  die  ehi>ti>cheu  Formänderun- 
gen des  Trägers  eingegangen  werden.  Es  ge- 
nägt  hierbei  in  der  Begel,  nnr  die  Wirkung  der 
Bi«»gungsmomente  in  Betnicht  zu  ziehen  und 
jene  der  Schubkräfte  zu  vernachlässigen.  Für 
einen  massiven  Balken  mit  konstantem  Quer- 
schnitt ergiebt  sich  zwischen  den  Momuiten, 
welche  an  drei  benachbarten  Stützen  auftretan, 
folgende  Beziehung: 

-Mr-i  Ir-i-  2Mr(lr  +  /r+i)  -f  -Vr+i  h+i  » 
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wddie  «m  dnfiMlisteit  bui  d«an  Sftti  tdd  der 
kle'msten  Fonniiidenmgsaiiteit»  benr.  «ot  der 

Bediuguug 

d  Mt 

abgeleitet  werdea  kann. 

Hierin  bemkibnea  Jrnnd  Br-f  i  lie  statisohen 

Momf>nto  der  sogenannten  einfachen  Momenten- 
Üäcliiu  der  r»«"  und  (r-f  l)»«n  Spannweite,  be- 
zogen aut'  (lif  link«',  il.  i.  (r  !)''-',  Ixv.w,  rcchti-, 
d.  i.  ('*4"1)'*  ötütxenvertikale.  i>ie  einfache 
Momentenfliehe  [a  hc  in  Fig.  737 /i)  wird  er- 
halten, wenn  man  in  jedem  Querschnitt  das 
Moment  |H  als  Ordinate  aufträgt;  es  ist  sonach 

Ar  ^  I  JHx  äx  und  Br+t  =  j  o;)  dx. 

Duroh  Anwendung  der  (Jltirhung  4j  der 

Reihe  na^h  auf  die  1.  2.  3  StftUe  erhUt 

man  für  freie  Auflagerung  auf  der  Endsttttze, 
;i1mi  luif  .1/,,  =  o  das  nächst »'licndt'  Sy-itfiij  vn« 
Gleichungen,  welche  als  die  Clapejron'schen 
MomoiteDgleiobttiigeB  beknnat  sind: 

«ar,     +  Ü  + Jf.',= 


5) 


I  \'l         1/  -I-  — i  'f  — 

»,1.  +  »H(J,  +  f,)  +  M.l,  = 
=  -a(f-+Ä) 
M,l,  +  i  11,(1,+  /,)  +'  M.  I,'= 

Di»'  Auflösung,'  ilii'^'  r(iIoichungen,der«>n  »-Li'u- 
soviele  aufgestellt  werden  könneu  a^  Zwischen- 
stützen  vorbanden  sind,  fuhrt  rar  Kenntnis  d«r 
Werte  der  StfitzeumomeDte. 

Fitr  die  QrOAen  Ä  and  B  ergebeu  sich  für 
bestimmte  BdiMtnngslUle  die  nadutebienden 
Ausdrücke: 

(i)  totale  gleichmiflic«  Belastung  mit  p  für 
die  Uuigeneinheit 

A  =  Ji  =  l  pl*  6) 


b)  £inselbst  G 
der  Unken  Stiltn 


in  der  £ntfemnng  x  von 

1    X  X')  G 


B  = 


.T  (l  —  x)  (21  — X)  O 


7) 


wonach  sich  die  Wert«  bereolinen: 


• 

J 

Ä 

' 

I__ 

n 

0 

0 

1,0 

0.1 

0.0165  Ul* 

0,0886 

0.9 

o.s 

O.OSIS  . 

0,0M0  . 

0.8 

0.8 

e.«iM  , 

0^  . 

«,7 

0.4 

e,ose»  . 

0,0840  . 

0.«  , 

0.5 

0.06?.'.  . 

O.OflSS  . 

0,5 

I 

< 

1 

B          1  ä 

X  ] 

'  i 

(2  /  ~  X)'  j 


,Ä) 


wonaeh  die  Werte  der 

berechnet  sind: 


Taben« 


c)  Uleicluualiige  Belastung  einer  Strecke  x 
von  der  linken  Stfltxe  aus 


I 

i 

B 

0 

0 

0 

0.1 

0,00150  pl* 

o.s 

0,00640  . 

o.s 

O.UOTIC 

0,01084  , 

0.4 

O.ÜIJSO 

0,0171«  . 

0.5 

o.oi«:!S 

0.0SS44  . 

O.C 

0.WM60 

0,03940  . 

0,7 

oMoes 

OjOSIfiO  , 

o,s 

e^eane 

o,oas4o  , 

0.fl 

«.«leie 

• 

e,oeDSi  . 

1.0 

e,sue6 

* 

e,04MS  . 

1^ 


9> 


Mit  diesen  GlpichunL'i  ti  sind  eigentlich  fQr 
alle  möglichen  Belastung>\\rhalf ni^s.>  dir  Stü- 
tzeninomenfp  und  demzulolge  uacii  den  Glei- 
chungen 1)  ■'!)  auch  die  Momente  und  Trans- 
versaLkräfte  fQr  jeden  Querschnitt  be.stimmt. 

n.  Belastung  bloß  eines  einzigen 
Felds. 

Um  das  Gesetz  der  ungünstigsten  Belastungs- 
weise  feststeilen  su  IcBnnen,  muß  zunächst  auf 
den  Fall  eingegangen  werden,  daß  bloß  ein 
beliebiges  Feld  eines  kontinuierlidien  TrSgers 
(Fi;;.  ~:l^<i)  bciastft.  du-  übrigen  Felder  driiZfL'eii 
unbelastet  seien.  Für  die  unbelasteten  Felder 
ist  aber  in  den  Gletebungen  r>)  A  und  B  gldeli 
Null  zu  setzen,  so  daß  man  durch  snccessiTe 
Auflj^sung  dieser  Gleichungen  für  die  Momente 
an  di'U  lirili-  vom  Ifhistitcii  Ffid  y''l''tr'n':'n 
Stützen  die  nachstehenden  Beziehungen  erhält : 

■"•-'■(■+;;)=«. 

.  -»+  ;:(^-i)=". 

Ahnliehe  Oleiehnngen  wftrde  man,  Tom 

rechten  Endfeld  zuröckschreitend.  nm  h  für  die 
rechts  vom  belasteten  Feld  gelegeneu  StüUeu- 
mouiente  erhalten,  so  daß  sidi  daraus  allgoae^ 
die  folgenden  öchlüsse  sieben  lassen: 

1.  me '  SttttieanuMnente  in  den  nidit  be- 
lasteten Feldern  sind  abwechselnd  positiv  nnd 
negativ; 

-J.  sie  nehmen  vom  behsteten  Fdd  gegen 
die  Enden  hin  ab»  und 

3.  sie  stehen  in  einem  konstanten  Verliiltnis 

zueinander,  wie  immer  mch  diu  Belastung  des 
einen  Felds  beschatfeit  .Ht>ia  aiuge. 

Hieraus  folgt,  daß  die  Momente  in  einem 
unbelasteten  Feld  durch  eine  gerade  Linie  dar* 
gestellt  werden,  welch«  durch  einen  betitimmten, 
in  seiner  Lage  nur  von  dem  Verhältiii«  der 
Spannweiten  abhängigen  Punkt  hindurchgeht 
(Fig.  TSSb).  In  jedem  Feld  bestehen  zwei 
soldier  Punkte  F  und  F\  die  abwechselnd  snr 
Geltung  kommen,  je  nachdem  das  befaistete 
F'li!  rechts  oder  linVs  von  d^m  bftn'ff.-nden 
Feld  gelegen  ist;  man  nennt  sie  Fi xj) unkte. 
In  den  Endfeldero  sind  die  Endstfttxen  sogleich 
Fixpunlite. 

Die  Fizpunkte  lassen  sich  auf  Grund  obiger 
Gleichungen  entweder  durch  Bcchnnng  wer 
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durch  Koastruktioa  bestimmen.  Letztere  kann 
n»ch  Fig.  739,  wie  folgt,  durchgeführt  werden. 
Mau  teile  jede  Spannweite  in  drei  Tp'üp,  tpf- 
itchränke  dann  dif  neben  jeder  Stutzt»  gclegt*ni'ü 
Dritteile  'Icrart  ,  daß  JI L  =  JJ  G  gemacht 
wird,  und  ziehe  durch  den  bereits  beKanuten 
Fixpunkt  Fr  der  Spumweite  OD  eine  beliebige 
Gerade  Fr  M.  Die  weiten*,  aus  Fig.  730  or- 
siehtliche  Konstniktion,  welche  in  dem  Zioli-  » 
der  Linien  A'P  und  MP  h-^tvht.  liffort  den 
Fixpunkt  Fr+i  in  der  Spannweite  DE.  Man 
kann  lii(»madi  einindi  fva  dtreiiwa,  4«ui  Ton 
der  HT  1  -Ii  Endstiitze  anageheod  litDfliehe 
Fixiiunkiv  bestimmen. 

Hinsichtlich  der  Transversalkräfte  ist  zu  er- 
wihnen,  daß  lUes«  in  den  unbelasteten  Feldern 
InnislMit  und  «bweoliMlBd  pontiv  und  n^tt? 
werden  (Flg.  788 r). 


ir 
tr  ' 

Die  Aoflfleung  ergiebt 

«r-i  —       j  ,    ^^^^  _  j 
und  \. . ,  10) 

y  ^    6     .i4r"r  —  Br  1 

Es  läßt  sich  UiM  hw^iihi'ii,  da»  lür  allt  mög- 
lichen Bclastungsfalle,  d.  h.  für  alle  beliebigen 
Lagen  einer  Einzellast  im  rt«a  Feld  die  Zinler 
Yorsteliender  Ausdrucke  positiv,  also  di«  Stft- 
tsenmomenteselbak  stets  negativ  werden. 


Es  sei  bluß  dus  *  Feld  beiÄ.»tt«'l  iFig.  73<suj, 
dann  lauten  die  Gleichungen  zur  Bestimmung  der 
daselbst  anftretenden  StOtzenmomente  nach  5) 

M,-»if.i  +  %Mr^l  (ir-i  +  /r)  +  Mrlr  = 

--.-«1 

Ir 

Mr-l  /r  +  9  ir,  (jr  +  tr+t)  -f-  JUV+l  ir+1  — 


/r 


Berftcknehtigt  man,  daft  die  Mmnente  Jlfr-i 
and  Ufr- 9,  «o  wie  Jlfr  und  üfr-i-i  raetnander 

in  ko^istantem  Verhältnis  «r— i,  b-/w  (3r-n 
stehen  und  bezeichnet  man  wieder  mit  «r  und  ßr 
da*<  Verhältnis  der  Abstände  der  Fiipunkte  von 
den  Stfttien  im  r*«>  Feld,  so  lassen  sich  die 
«onrtdiendett  Oleiohnngen  in  die  Form  bringen: 


Bezeichnet  uiMi  die  Abstünde  der  Fixpunkt« 
im  bela.steten  Feld  von  den  nächstliegenden 
Stützen  mit  a  und  ^  und  ihre  g«gena«[tigeEnt« 
fernung  mit  c  (Fig.  740),  so  usmn  »ich  —  mit 

Substitution  vcii  10)  in  Olfl.-liuii^' 1 1  -  fflr  <li.' 
Momente,  welche  in  den  Fixpunkten  auttreten, 
die  Ausdrflok«  mtwidielD: 

«  Jir  a 


/r' 
6  Ar 
Ir* 


Ir 

b 

17' 


Besteht  nun  di«*  B<>la.stung  blo^  aus  einer 
Einzellast  im  Abstand  ^  von  der  linken  Stütze, 
so  sind  fdr  ]PBLa  und  HU,  solange  die  Last 
zwischen  den  Fiximnkten  liegt,  die  AuadrOdce 


G 


^  j  ^  «,  bezw,  6     -  &  nnd  jFQr  Ar  nnd 
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Br  die  Werte  nach  Gleichung  7)  einzusetzen, 
wodnroli  mm  «rbllt: 


11) 


.1/6  =  r;  h 

Diese  Ausdrücke  sind,  wie  luan  sieht,  stets 
positir,  daaaelbe  gilt  aber  auch,  da  a  iminer 

Ueinw  als     -  l  ist,  fQr  den  Auadruok 


8 


] 


welcher  das  Moment  im  Fixpankt  angiebt, 
wenn  die  Last  switclien  ihm  und  der  Stutze 
gelegen  ist 


-h 


Hierav!»-  ful^'t,  daü  eine  jede  Last  in  dem 
betreffenden  Feld  in  den  beiden  Fixpunkteu, 
also  aooh  in  allen  zwischen  diesen  ge- 
legenen Querschnitten  stets  ein  posi- 
tives Moment  hervorruft. 

Di''  Mi.int  iif.'  ;m  d.'H  Stüt/.i  ii  «It's  belasteten 
Ftldt.  berecLii'H      h  lür  eine  Kinzellast  mit 

(2/— 3  fr— 


vi* 
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Da  nun  diese  Momente  stets  negatiT,  die 
Momente  in  den  Fixpunkten  stets  positiv  wer- 
den, so  müssen  für  eine  jede  Lage  der  Kinzel- 
last zwi  i  zwi-i  hen  den  Stutzen  und  den  Fix- 
puukteu  gelegene  Qncrsi  hnitte  bestehen,  in 
welchen  das  Moment  Null  wird.  Für  die 
Absrissen  dieser  Punkt«  erhält  man  leicht  die 
Ausdrücke : 

a  I  /  (-2  /  -  3  - 


and 


-  c  (i  -  {)« +     (2  i  -  3  fc^^) 


3  n  -^$) 


13) 


Zur  Berechnung  der  Truusversalkräftc  in 
dem  belasteten  Feld  dient  Gleichung  '2),  in 
welche  för  Mr  und  Mr- 1  die  oben  entwickeltea 
Au»drieke  eintusetzen  sind. 

Man  erhält  für  «lif  Belastunp  <!unli  l  ine 
Eiiizellast  für  die  linksseitige  TraIi^^versalkraft 

Q  =  ('        K  -f-  {2a-h}  ^l—ia  +  h,  IM  -  •  1*) 

III.  Ungünstigste  Belastungsweise. 

Nach  <leu  vorstehend  entwickelten  Sätzen 
über  den  KiufluC  einer  Einzellast  unterliegt  es 
nun  keiner  Schwierigkeit,  die  ungünstigste  Ein- 
wirkung eines  Lastenzu^'-.  oder  eim-r  gleich- 
mäßig verteilt  angeuummenen  Belastung  zu 
ennitteln  Es  lassen  sich  kierfllr  folgende 
Begeln  aufstellen: 

1  Ihjgünstigste  Belastungsweise  hinsiehtlich 
der  Miiiii'  iiti' 

a)  Für  einen  zwischen  den  beiden  Fixpunkleu 
beHnolicheD  Querschnitt.  Da  hier,  wie  oben 


n:i(  li-ji  wit  stu  w iiiiic,  Jede  in  der  betredenden 
SjKiiiiiwi  ire  gelegene  Last  l  in  positives  Moment 
hervorruft,  so  ist  zur  üervorbnngung  des 
erößten  Moments  das  betretende  Fela  twal  lu 
belasten.  Der  Kinflnß  der  übrigen  Frld.^r  wird 
aus  Fig.  7.i^ü  ersiclitlich.  IlieruaLli  rufen 
Lasten  in  dem  unmittelbar  angrenzenden,  dann 
in  dem  drittniohsten  u.  s.  w.  Feld  ein  negatives 
Moment  hervor,  wibrend  die  Bdastung  der 
zwischenliegendeu  Felder  ein  positives  Moment 
zur  Folge  hat.  Hieraus  orgiebt  sicii  die  in 
Fig  741  dargestellte  Belastungiweiae  für  das 
größte  positive  Moment  in  if. 

b)  PiT  einen  aufierbalb  der  Fixpunkte  ^ 
lfj:-iu>n  Querschnitt  Ks  wurde  ob<n  gezeigt, 
daf),  wenn  eine  Eiuzfllaät  in  einem  beliebigen 
Punkt  E  liegt  (Fig.  740),  da«  Moment  in  zwei 
auAerbalb  der  Fizpunkte  befindlichen  Quer- 
schnitten J  und  K  Null  wird.  Solange  die  Last 
in  (]•'!•  Stn-'k.'  C'h'  angreift,  -•nt^fi-ht  in  J  ein 
lH»sitjve»,  in  A'  ein  negative.»  Momnut;  da^  V  or- 
zeichen des  Moments  wechselt  aber,  wenn  die 
Last  den  Punkt  £  übersohreitet,  derart,  daft 
einer  jeden  in  der  Strecke  EJf  gelegen«!  Last 
ein  negatives  Moment  in  J  und  ein  positives 
in  K  ent.sprioht.  Es  ist  sonach  E  d^-r  soge- 
nannte neutrale  oder  Nullpunkt  für  di>-  Quer- 
schnitte in  ./  und  A",  und  es  ergicbt  sich  das 
folgende  (in  Fig.  742  dargestellte)  Belastungs- 
jjfsi  t/ .  Für  das  größte  positive  MouK-nt  in  ./ 
ist  die  diesen  Querschnitt  überdeckende  titrecke 
von  der  Stütze  bis  zum  neutralen  Punkt  zu 
belasten.  Die  Belastung  der  Abrigen  Felder  ist 
derart  anzunehmen,  daß  an  dss  belastete  Ende 
des  fraglh  In  n  Felds  ein  iin1t>  lastetes  Feld  und 
an  das  mib«  hv^tete  Ende  ein  belastetes  Feld 
stößt,  und  f  -nier  immer  ein  bela-stetes  Feld 
mit  einem  unbelasteten  Feld  abwechselt. 

Für  das  größte  negative  Moment  sind 
niitiirlich  die  komplementiren  Stredcen  lu  be> 
lasten. 

Bei  angenommener  Laststrecke  D  K  =  i  be- 
rechnen sich  die  Abscissen  x,  und  x,  der  beiden 
Querschnitte  ,/  und  A'.  in  welchen  das  größte 
positive,  bezw.  das  größte  negative  Momtiit  i  iit- 
steht,  aus  den  Gleiemine"'n  13).  Dieselben  lasM>eii 
sich  auch  durch  eim-  ^'i-duit  tri^^che  Konstruktion 
bestimmen,  welche  in  Fig.  743  angegeben  ist, 
F  und  f  sind  die  Fixpunkte  in  der  Spann- 
weite C  1>.  Die  Qi-niil''  i  d  ist  in  einem  be- 
liebigen Abstand  parall>l  tn  CD  gezogen  und 
in  fn  halbiert.  Die  i\\  c.  m  und  d  von  (7 und  D 
!T''70gfnen  Srr^ilil.  ii  schneiden  auf  den  Verti- 
k;i!.'n  dun  h  dir  Fixi»unkte  die  Strecken  rx  und 
in-  ab.  Wini-'H  liiosf  in  d^n  l'unktcn  1,  1,  3 
in  ähnlicher  Weise  geteilt  wie  die  Strecke  cd 
in  den  Punkten  1',  m  und  ä'  und  sielit  nun 
die  Verbindungsgeraden  1,1,  2,2  u.  s.  w.,  so 
schneiden  diese  die  von  C  und  I)  zu  1'.  m 
u.  s.  w.  gezogenen   Strahlen  in  den  Punkten 

A„  i„  Ar,  u.  8.  w.,  welche  vertikal  unter 
jenen  Querschnitten  J,  K  gelegen  sind,  für 
welche  (Ii  '  mi<^'ftii?'tigste  Belastung  bis  1',  m 
u.  s.  w.  iu  rt  it  lit  n  hat. 

2.  Ungünstigste  Belastungsweise  hinsichtlich 
der  Transversalkräfte.  Aus  Gleichung  14),  welche 
stets  einen  positiven  Wert  ergiebt,  gebt  hervor, 
daü  jede  zwischen  dem  beliebigen  Querschnitt  3/ 
und  der  rechten  Stütze  gelegene  Last  in  ende- 
rcm  eine  jm^itivi-  TriUisv-rsalkraft  h"n"ürruft. 
Die  Transverbalkraft  wird  hingegen  negati1^ 
wenn  die  Last  swiscben  dem  Querschnitt  and 


Digitized  by  Google 


Oarefageheiide  (kontiiuiitrUcli«)  fidluii 


1151 


«l^r  Uakcn  Stütze  angreift.  Mit  Küi  kaicht  auf 
den  durch  Fig.  73h c  dargestellten  Einfluß  von 
Lasten  in  den  Nebenfeldern  ei^i>  bt  sich  nun 
die  Regel,  daß  zur  Ilervorbringuug  di  r  größten 
positiven  Transv>  r>alkr>ift  d;is  betreflfend''  F*'ld 
adbst  Tom  Querschnitt  bis  xur  nchteo  Stötz» 
und  di«  fibngen  Felder  abwedudnd  belastet 
wr  nl<»n  müs«!pn  (Fig.  744.) 

I\.  Grülitwerte  der  Momente  und 
Trausversalkrifte. 

Für  eine  totale  gleichmäßige  Belastung  mit  g 
pro  Längeneinheit  (EigengcwichtsbeUatungj  ist 
in  den  sämtlichen  Normalgleichui^ttn  6)  sor 
BeiitimiuuDg  der  Stützenmowente 

J.  und  Ji  =      -  pl* 

lu  s»  tzrii  Man  kann  auch  die  Stützenmoniente 
für  die  Uflavtniii,'  yi\r<.  .  inzt'iiii'ii  Fi-itlv  iiKicti 
Gleichung  10)  berechaea  und  die  Werte  sum- 
mieren. 


den  Querschnitten,  welche  innerhalb  umi  aiiOn  - 
halb  «ler  beiden  Fixpunkte  der  l<trfrtViid.-ii 
Spannweite  gelegen  sind,  zu  unterscheiden  Für 
erstvre  ht  die  Belastung  nach  Fig.  741  uiau- 
gebeiid  und  es  berechnet  sich 


mox  i—M)  s  JITr-i 


Ir  —X 


+  Mr 


X 


''IT* 

NatUrlifli  >ind  in  diesen  beiden  Formeln 
Mr  und  3fi—i  nicht  identisch,  sondern  für  jede 
unter  der  Voraussetzung  der  ungünstigstoi 
Belastung  zu  bestinmien.  Das  positive  und  nega- 
tive Maximum  ergänzen  sich  zur  totalen  Be- 
liistdti^r,  so  d.iüi  man,  wrim  (ii<?  Wirkutiir  ti'-r 
letzteren  bekannt  ist,  nur  eines  der  beiden 
JlaibiiRlinoineiite  tn  rechnen  bat.  Die  peeitiTen 


'itTii''Minrir;:iiii:-v 


mm\\ 


FIf.  741. 


T 

VIff.  T4S. 


Kg,  T4S. 


Ml 


Fig.  7U. 


tUud  Mr—i  und  Mr  di«  Stützcninomeote 
für  das  beliebig«  rt»  F^ld,  so  wird  im  Qnw* 

><  hnitt.  f}f*5spn  .KlTitnnd  r  von  der  linken  SMtie 
ist,  nach  Gleichung  1;  und  2) 
das  Moment 


+  Mr  ~, 
*r 

4ie  Transrersalkmft 

I>ie  Tniijsversalkraft  wirr!  souacli  dun  h  eine 

Sende  Linie,  das  Moment  durch  eine  Parabel 
argefitellt.  (In  Fig.  746  und  749  die  sohwicher 
geitojfenen  Linien.)* 

Fiir  rlie  zufällige  Last  j»  p  lt^n  di..  mit-  r  TIT 
^uij^efUhrten  ungflnstig!<ten  Belastungsamiahmen. 
RmsiehtUcfa  der  Momente  hat  man  swiscben 


Gröi^twerte  liegen  wieder  auf  einer  Parabel,  die 
negativen  anf  einer  genden  Linie. 

Für  die  außerh<ub  der  Firpnnkte  befind- 
lichen Querschnitte  ist  filr  da»  positive  Maii- 
niuin  des  Moment<s  die  Belastung  naoh  Big.  74S 
anzunehmen.  Es  wird 

mo»  (+Jf)  =  -||-  (2  Iri-i*- «fr)  + 


"I»  Xr  "^~* 

Zwischen  der  *.^uer«'  Liiitt-.il)s-  is';.  x  und  der 
Laststrecke  §  b^'stelit  diu  durch  die  erste  der 
Gleichungen       ausgedrückte  Beziehung. 

Die  Gröi^twerte  der  Tranaversalkräfte  folgen 

ans 


.r 
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Dnidigvliend«  (kontinuwrlidiA)  Balken 

Mr-l 


Wr  und  2tfr—  1 


— nr-  +  — IT* 

3fr  —  Mr-l 

1 


sind  niktflrlich  »ueh  hier 

WH  flf  r  für  das  positive  und  nof^ntivf»  Maximum 
nicht  identisch,  sondern  ergänzen  sich  beide 
Werte  lu  dem  Moment  bei  totaler  Belastung. 
Die  maximale  Tnuurenalkraft  wird  darch 
Kurren  dmvmtollt,  «eiche  wenig  von  Parabeln 
abwcivlii  n,  na  Ax^  zweite  Glieil  in  'l'-n  obigen 
Ausdrüclceu  2war  mit  x  veränderlich  aberg^ea 
das  erste  Glied  nur  klein  ist. 

V.  Träjidr  aber  zwei  Felder. 
Bei  gleiohen  Fetdera  erUttt  man  für  du 
Moment  an  der  Ißttebtfltu  allgemein  den  Aus- 
druck 

M  -  _  A  ji-jtA 


und  in  den  v/uerschnitten  innerhalb  der  Fix- 
P  unkte 


max  (—M)  =  ~  g  ^13  y  -  20  +  8  '  ' J  pl\ 


Die  OrOAtwerte  der  Tranmnalkrifte  folg«B 


I  au8 


mox  (+        1  |l  -  f     (t  -  2  f  -  ^  pl 

In  Fig.  747  und  748  sind  die  Größtwerte 
der  Momente  und  Tiansrersalkräfte  dargestellt 
und  entsprechen  die  stark  gezogenen  Linien 
der  Gesamtwirkung  dee  £j^ngewtcbta  und  der 
zufUligen  Belastung  bei  emem  YerhUtnis 
gtp  ^  1x9. 


fi«.  745. 


I 


! 


Flg.  lU. 


Für  totale  Bwlaatong  beider  Felder  wird 
sonach 

Die  Drücke  auf  die  4rn  Stfttsen  werden 
-g-  Sit  -|-il*OBd       gl  Der  Abstand  der 

Fiipunkte  von  der  Mittelslütze  wird  l. 

Die  grötten  Momente  durch  die  zufallige 
\.A<\  in  den  Querschnitten  aofterhalb  der  Fix- 
{>uukte  berechnen  sich  aus 

wo*  (t  M]  —      px  (7  l—ä  X) 
mase  {—  M)  =  —  pxl 


VI.  Tragi' r  mit  drei  Feldern. 

Die  Spannweite  der  beiden  iuißeren  Felder 
sei  /, ,  jene  des  Mittelfelds  {  ;s  m/,;  dann 
lautoii  diß  Ausdrücke  für  die  StUtsennimnente 
bei  beliebiger  Belastung 

_  - 12 IM  (1  -t- 1«) (m.4 ,+  g,)  +  6 m (A,-}-m B,) 
» ^  "  (2  -t  m)  (2  +  3  m)  m  i,« 

Für  totale  gleichmftAige  Belastung  mit  p 

pro  lÄngeneioheit  wird 

Ist  nur  da.s  Mittelfeld  ToUitindig  mit  p 

Sro  Längeneinheit  belastet^  so  werden  die 
itttwamomeote 


Mf  =  Äff  »  — 


IM* 


4  (8  -I-  8  m) 
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Für  di^üK  Bclaatimi;  euUtebea  die  positiveD 
Maximalmomento  in  mittleren  Teil  des  Mittel- 
felds, sowi-  (iic  ii('<;.itiv<'U  MaiiiiialiOiOnMIltt  in 
dm  äu0*  ri  u  Teili-u  der  JSeiteufddiT. 

Sind  bloG  die  bdden  Seitanfelder  belaatet, 
«>  vardieii  die  St&tiMunomMite 


4  (2  4-  3  m) 

Der  I>niek  auf  die  JSndstfltse  errefadit  flr 
dieee  Belaetung  seineii  QrOfttwert 

3  (  2  4-  5  m  -t-  2  m*) 


4  (2  4-  3  m)  12  4-  m) 


Während  der  größte  Druck  auf  die  Mittelstüize 
bei  Belastung  der  boiden  «ngrenwnden  Spanii- 
ureiten  stattfindet,  und  zwar 


1  -f  6  w  4-  10  w»  -I-  C  m'  4- 

f^S  4»  3  IM) 


negative  Ti-ansrergallcrifte  auf.  Diese  Streclte, 
deren  Länge  von  dem  Verhältnis  des  Eigen- 
gewiclits  zur  zufälligen  Last  aliliangi^'  i>t.  liri^t 
bei  £vninietri>!cher  Anordnung  lu  der  Mitte  des 
Hittelfelds,  während  sie  in  den  SeitenfeldeiU 
gegea  die  £ndstiU7.en  geriiolvt  erscheint 

Vn.  EiufluO   der   Höhenlage  der 

St  Ü  t  /.iMl. 

eiii/.  ■lue  Zwischenstützen  gesenkt,  so  vergrößern 
sich  daselbst  die  positiven  Momente  in  den  an 
die  betreffende  gesenkte  Stütze  angrenzenden 
Feldern,  währe  nd  .>i(  h  die  negativen  v  -i  ria^'orn. 
Das  Umgekehrtr  tritt  ein,  wenn  eine  Siutze 
gehoben  wird.  l!i  tr»gt  Ix-ispielsweise  bei  einem 
Träger  mit  drei  Feldern  die  Senkung  der  beiden 
Mittelst ützen  +  a,  so  entsteht  hierdurch  daselbst 
ein  Moment 


Fi«.  7i7. 


FIff.  748. 


in  Fi|f.  747  und  74d  sind  die  <ürö&bwerte 
d«r  Momente  und  Transrennlkrifte  fltr  ein 

Verhältnis  der  Spaunw.  itt  ti  /,  :  /  =  1:1.-*  dar- 
gestellt und  entspreclit^u  die  stark  gezogenen 
Linien  der  (iesamtwirkung  d«>  Eigengewichts 
and  der  nSiUgen  Last  bei  einem  Verhiitnie 
,1  :  p  SS  \:  2. 

Alis  dlisfii  Darstellungen  werden  die 
£xu<.itiu  £igeutiiuüiobJLeiteu  dtt.s  kontinuierlichen 
Trägers  ersidktlieli:  In  den  mittleren  Teilen 
der  Mittel*,  eowie  in  den  äußeren  Teilen  der 
Eodfelder  tret«i  bloß  positive,  an  den  Zwiseben- 
-tiitzeu  bloß  u  -^,Mti\  ' Momente  auf.  Dazwi-  h-  n 
iitgen  Strecken,  in  weichen  die  Momente  sowohl 

Sositiv,  al.-s  negativ  weixlen  können,  wo  also  in 
en  Garten  des  kontinuisrJiohen  Trlgers  Zug 
mid  Dmok  «eduelt.  Aach  die  Trannversalkrilfte 
wechseln  in  einer  ^^-wisv,]!  sfrrr)<-  iiir  Vur- 
Mwhea,  d.  h.  es  treten  daselbst  positive  und 


wenn  J  das  Trigheitsmonient  des  Baikenquer- 
sehnitts  beMiehnet.  Die  durch  die  Senkung  der 

Stützen  an  tlcii  übrigen  Stellfn  nnt-^teheuden 
Momente  rechnen  sich  niermit  nach  tileichimg  1). 

VUL  fiiDfluß  einer  angleichen  Ür- 
w&rjaiing. 

Wenn  die  beiden  Ourtungen  eines  kontinuier- 
licb-ii  Trägers  verschicdrn  frwännt  werden,  wa'? 
Iei<  ht  möglich  ist^  wenn  die  eine  Gurtuug  durch 
die  l'ahrbabti  gedeckt,  während  die  andere  der 
direkten  Sonnenbestrahlung  ausgesetzt  ist,  eo 
bat  der  Triig<pr  im  allgemeinen  das  Bestreben 
sich  zu  krflrnni.ii  und  infolgedessen  fnfw.^der 
sieh  T«m  den  Zwi>  ln  iistut/en  abzuheLea  oder 
im  v-  rmehrten  Maß  .uil  di'  selben  zu  drücken. 
Uierdurcil  werden  die  fiii-  eine  gleichmäßige 
Temperatur  beredmeten  lußeren  und  inneren 
Kriift.'  verändert.  Besitzt  der  Obergurt  eine 
höhere  Temperatur  ah«  der  Untergurt,  )>o  wird 
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der  Trager  sicli  nach  «ifwirta  krömmen,  also 
Ton  den  StQtsen  sbtuheben  snrlien.  Die  posi- 
tiven Biegungsmoniente  werden  dniui  vi  rpTriuicrt, 
die  ne^;itiv«D  Momeute,  desgieiehtüi  Uie  Drücke 
auf  dio  Swiccheustützen  worden  vermindert. 
Das  Entgegengesetzte  findet  statt,  wenn  der 
Untorgurt  wärmer  als  der  Oberjrurt  int. 

•  lü^r  Temperatiinliff.  rcnz  +  /  /.wis<lii-n 
OWr-  und  Untergurt,  dorn  AuMlebuutitj^kixiti- 
cifntfn  a  d<*s  Schmiedeisens,  und  t>>-[  der 
Tragerhöhe  h  berechnen  sich  die  durch  die 
ungleiche  Erwärmung  herforgemfenen  StAtxen- 
momeute  ans  einem  Gleidiongasyatein  Ton  der 
Form 

M,.l     +  «  (Jr  +  Ir+l)  Mr  +  Jfr+l  Ir+l  = 

h 

Bei  vww  fkielien  Feldern  wttrde  hiemach 
das  Moment  an  der  Mittelstütze 

3  EaJt 

und  die  hierfon  henrflhrende  OurCqiannnng  an- 

geoäliert 

a  =i  ~  hat. 

Für  t  —  wird  a  =.  ±\m  pro 

Quadratcent iniefer,  d.  i  b<Ti'its  ^►■lir  ;tl-  '-''»'o 
der  fieanapruvhung  durch  <iie  Jielastung.  Dieser 
ungünstige  Einflnfi  d*-r  ungleichen  »wännnng 

I-t  »  in  wcsontürhcr  nniiid.  di-r  gegen  die  An- 
wciniuii^c  lief  ki>iiriiiinrrli>  hfii  Träger  spricht. 

.Mfjlan. 

Dnrehgehende  Billets,  s.  Billets. 
Durchgehende   Olefs« ,    alle  direkten 

Schienonverbindungen  zwi-rlun  zwei  Stationen 
oder  zwischen  einer  StaTinri  und  sulrhon  Stfll-'H, 
Wfichi'  ,iis  selbständig!'  Aiil'aiiirs-  ddcr  Knd- 
punkt«  fUr  die  Beförderung  von  Personen  oder 
Gfltem  in  den  verBffenÜichten  Tarifen  bezeichnet 
sind  lim  GegiiisAtz  zu  Gleisen  nach  Rnncrier- 
bahnh*"tfen,  Veilad'  pl.itzen  u.  dgl.).  Ais  Lange 
d«T  l>  zwischen  j'  /.w<m  Stationen  wini  die  in 
der  Längsachse  der  Bahn  gemessene  Länge  von 
Hitte  XU  Mitte  der  Stationsgebäude  angesetzt. 

Bfi  Abzweig-iing^f^n  r\uf  freier  Strecki-  i-f  dir 
Zungenspitze  der  Auschlußweicho  als  Aufaugis- 
punkt  des  abzweigenden  Gleises  angenommen. 

Zu  den  durchgehenden  Uleisen  zibien  dem- 
nach nicht 

«)  alle  von  Am  T'  auf  drn  Bahnhöfen  ab- 
zweigenden Gleise,  al.->i>  ain  ij  das  zweite  Uaupt- 
gleis  auf  Bahnhöfen  einglei«g«ir  Bahnen,  die 
Uberbolungsgleiso  u.  dgl.; 

h\  diejenigen  Ober  die  Mitte  des  Stations- 
p'Vifiud—  hiti,iii-;ri>ichrnd''ii  VfrI;iTitrtTungen  der 
i).,  weicht-  d<;Ji  Ühytgitug  voll  di  r  /.weigleisigen 
zur  eingleisigen  Strecke  oder  von  Bahn  zu  Bahn 
auf  derselben  Station  vermitteln,  oder  auch, 
wie  auf  Endstationen,  stumpf  endigen;  femer 
Gli  i  .>  11,1  h  TT  iii._'ii'rl>;ihnhöfen,  sowie  nach  Stellen, 
w<.li  ii»<  III*  iit  als  M  lkitnudigt'  Anfang^*-  oder  Knd- 

Sunkto  für  die  Beförderung  von  Personen  oder 
fltern  in  den  verdtfcntlichten  Tarifen  bezeicimet 
sind; 

(  t  :;!!.  W,  i,  h»nverbindungen,  und  iwar  TOO 
der  Zuiig«  lispitze  an  gerechnet. 

DurctiKf^liende!«  HtreckenBignal,  s.darch- 
laufende  Liniensignale 

Dopchgehende  Wagen,  direlcte  WiM^en. 
Kurswagen  {W'(i(ion><,  m.  pl.,  ilireitft),  Wag*'n, 
welche  in  direkten  Ferdoueu-  (ikhuell-)  Zügcu 


zum  iriederliehrendea  Lauf  auf  bestimmten,  Aber 
dae  Gebiet  zweier  oder  mehrerer  Verwaltut 


sicli  crstrt'i-kcndpM  Koiit<.'n  lintrestfllt  w.^nü-n. 

Die  liir  eiue  Route  als  i>.  norigon  Per- 
sonen-, Gepäck-  iimi  Postwagen  werden  In 
der  Regel  Ton  den  beteiligten  üUsenbahnTer- 
waltungen  nach  einem  bestimmten  Verh&ltnis 

bci^'.'stcllt 

Bei  einzelnen  durcbsehendea  Zügen  laufen 
nach  besonderer  Vereinbaning  als  Kurswagen 
sogenannt«  Sciilafw.ig'en  gemischten  Systems, 
welche  außer  Abteil  uitgen  fhr  Schlafstdkn  auch 
t^oupi's  fi'ir  mit  g>:>wi'>hnlichen  BlUsts  versehene 
Keisende  enthalten. 

Die  D.  werden  zumei.^t  mit  Richtttttgstafekli 
versehen,  welche  den  Kurs  des  Waeens  angeben. 
Die  D.  müssen  zum  Zweck  ihrer  Linreihung  in 
durchgehende  Züge  -  in«-  riiiln  itli.  lic  Ausrüstung 
mit  Brems-,  Interkonununikationssiignal-,  Hei- 
zungs-  und  Belenehtnnsseinrichtungen  besitzen. 
Zur  Vermeidung  von  Störimgeti  der  Reisenden 
durt  h  die  Fahrkartenkontrolle,  insbesondere  zur 
Na<:li!  /.-  it,  ist  man  b*'.st  r>d)t,  bei  D.  dem  Wechsel 
der  öcbaüuer  zu  verm*  id<  n 

Die  an  dem  mitti'lriiro|)iiisehen  Personen- 
wagendurchgangsverkebr  beteiligten  deuts«  h  -n. 
ö8tern»ichiMcn  -  ungarischen ,  niederlandi.scht  n, 
fraii7risis(  ln'ii,  italienischen  und  si  liwt-izrrischen 
Eisenbahnverwaltungen  pflegen  alljährlich  vor 
Einfuhrung  der  W  i  n t <•  r-  oder  Sommertabrordnu ug 
Konferenzen  abzuhalten,  in  welch'  n  ht  züglichder 
Kontingentierung  der  D.  berat#>!i  wini,  sowie  Be- 
stimmungen über  sonstige  d-  n  Wa^i  rulnri  hgang 
l>erQhrenae  Angelegenheiten  getroffen  werden 
(so  s.  6.  über  Richtungstafeln,  Reinigung.  An- 
bringung einheitlicher  Anschläge,  Beschaff.  nhfit 
der  als  D.  zu  stelleudeu  Personenwagen  u.  s.  w.). 

Dir  Abii-<  hnung  zwisclien  den  beteiligten 
Bahnverwaltungen  erfolgt  durch  Naturadaus- 
gieiefa.  Jede  Verwaltong  weist  in  monatlichen 
Schuldberechniing<:rapporten  die  auf  ihren 
Strecken  von  frt:mdtii  D.  /iinukgelegten  Kilo- 
meter aus.  Diese  Ausweise  werden  monatlich 
an  eine  bestimmte  Bahnverwaltung  eingesendet, 
welche  auf  Grand  einer  Zusammenstellung  jeder 
Verwaltung  Guthaben  und  huld  an  Personen- 
oder G«tpackwa^eakUumi'ti;ru  bekannt  giebt.  Di- 
rekte i  Kurs-)  W  agen  für  den  regelmäßigen  Lauf 
zwischen  densell^n  Endpunkten  liommen  auch 
im  Güter-  und  insbesondere  im  Eilgntrerkehr 
voi    :   I  i! 'n'wagen). 

Dnrchlitsse  {CtUvirtu,  /ui  ri/ii  ii,  pl. ; 

Ilifiolts.  f.  pl. ,  poNreauT  m.  pl.),  diejenigen 
Baiiten  in  den  Körpern  der  Land-  oder  Wasser- 
straßen (Eisenbahnen.  Wege,  Kanile  n.  s.  w ). 
welche  zur  Durchführung  von  Tag-  und  Qnell- 
wasser,  von  kleinen  stündigen  Wasserlaufea  «der 
auch  zum  Durchgang  von  Personen  unter  den 
erwähnten  Strai^n  dienen.  In  ietatarem  Fall 
werden  solche  D.  meist  gleichzeitig  zum  Dnrch- 
ganir  Vi  in  Pei-sonen  und  zur  .\bb'ifung  de- 
Wassers benutzt,  (iewöhnlir  h  dteuen  die  U.  zur 
Entwässerung  des  Bodens,  zuweilen  aber  auch 
zur  Dnrcbf&hrung  des  Wassers  für  Bewässe- 
mng  (wn  Wiesen  u.  s .  w.)  oder  (Hr  Trink-  und 
Wot/.\va--i  rl'  i'nniri'n 

h.  von  giuu  geringer  Liihtweite  werden 
auch  „Dohlen"  benannt;  eine  scharfe  Grenze 
zwischen  beiden  Bezeichnungen  ist  nicht  allge- 
mein anerbinnt,  doch  werden  in  der  Refd 
wenigstens  die  .aus  Trockenmauerwerk  her- 
gestellten Bauten,  welche  ohnehin  nur  fQr  ganz 
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geriuge  Lichtweiten  znlns<;ig  sind,  ^len  Dnhlfn 
zugerechnet;  manchmal  werden  auch  uutt-r 
dieser  Bezeichnung  einfache  gemauerte ,  mit 
naben  PJatten  ttberdeokte  D.  mit  verstanden. 

Ebenso  wird  die  BezeiebiinRg  „Rampen- 
kanäle"  fflr  solcho  T>  anpfw^ndit.  welche  in 
Wege  oder  Straten  eingebaut  werde»,  die  flher 
das  Bahngleis  fQbren  und  sich  tn  diesem  Zweck 
aber  die  natOrliobe  Bodeoflicbe  erbeben.  Da 
ftbw  nüt  itm  Wort  «KanSle"  der  Beiftiff  einer 
auf  lange  Strecken  gefOhrtcii  ohi-T-  oder 
unterirdificnen  Wasserableitung  oder  Wasser- 
straße verbunden  wird,  so  soll  diese  Bezeichnung 
bier  ftlr  die  D,  oiebt  weiter  angewendet  werden. 

In  einigen  Teilen  Dentecbmnd«  beiiteht  für 
die  D.  auch  die  BezeichnunK  .Schli'usin" 
und  man  spricht,  je  nitihdem  liie.se  1).  mit 
Ffottoi  gedeckt  oder  gewölbt  sind,  von  Dcck- 
nnd  Ton  Wölbsdileasen.  Diese  Beieiobnnng  iet 
wohl  die  am  wenigsten  tnfcreifende,  weil  in  der 
Wa.>s('rb:iiit»'<'hiiik  mit  dem  Wort  „ScMi-uspn" 
etwas  ganz  anderes  bezeichnet  wird,  als  die 
gew(ihnli'  Inni  D. 

Die  Reiobsatatistik  für  die  Eisen- 
bahnen Deutsebltndü  zählt  nnr  die 
B.iiiTt'n  bis  ein8chli''t  I  i' Ii  ra  Lichf- 
» f  i  t  f  den  D.  I  u ,  alle  mehr  als  2  m  weiten 
Bauwerke  werden  aU  Brücken  bezeichnet.  In 
der  Schweiz  zählt  man  noch  Bauten  mit 
5  m  Lichtweite  zu  den  I).,  in  Frankreich  mit 
8  m.  in  Östcrrcii  h  Iii-;  zu  12  ni 

Nachstehend  vvird  eittäj^'tw^hemi  der  in 
Deuteeblaf^  Qblichen  Auffassung  im  allgemeinen 
nur  von  jenen  Bauten  der  bezeichneten  Arten 
die  Kcde  sein,  welche  nicht  mehr  als  2  m 
Lichtweitr  Ii  ahm 

B  i-  s  t  i  III  m  u  Ii  g  der  Lage.  Natur^jemät 
legt  lu all  (Ii.'  I>.  in  der  Kegel  an  die  tiefsten 
Stellen  der  Bodenuberfläche,  um  die  Entwässe- 
rung derselben  gröndlich  zu  bewidken.  Dadurch 
werdi  ii  si"  meistens  ziemlich  lang,  da  an  don 
tiefst  .11  St-  lien  auch  der  Fuß  der  Dumme  am 
breit*  sf  I  M  ausladet. 

Außerdem  müssen  sie  auch  der  hohen  Über- 
faiiung  wegen  sehr  stark  angelegt  werden  und 
verur^ai  ht  ii  int'iilj^edessen  bedeiif '-ndi.'  Herstel- 
lungskosten. Aus  (lit'sera  Grund  trachtet  iii<ui,  wo 
immer  es  zulässig  ivt.  die  D.  anstatt  an  der 
tiefsten  Stelle  der  Bodenfläche  an  einem  Punkt 
anzulegen,  wo  die  Damnihöhe  geringer  ist. 
Ist  es  nun  möglich.  'Ifu  1>.  an  fin.'  Stfll.-  v.n 
rücken,  an  welcher  Aultnig  in  Abfrag  liber- 
g'  lit.  so  ist  diese  Anordnung  für  die  Minderung 
der  Kosten  des  Bauwerke  liif  vortfiHiaffi'^t.'  Ttn 
Hügelland,  woselbst  die  D.uiimli'isi  hung^jn  nach 
d-r  Tliai-'-iti-  nii'isr  tief.-r  abi'alli'ii.  als  nach 
der  Bergseite,  laGt  sji  h  dun  h  zweckmäßige 
Bielitang  des  D.  häutig  Hinf  V^erkürzung  des- 
selben eiTtielen.  Die  Höhe  d-  s  I)iirfhlaßeinlaufs 
wird  auch  auf  die  öbrisre  Langt:  des  D.  unter 
Beröck.sichtigung  ein<'s  x  }nva(  hen  Gefälles  fest- 
gebalteu  und  giebt  man  dem  Bauwerk  eine 
solebe  Biebtung,  daß  seine  Sohle  fortwährend 
in  gewach><enem  BikIcii  711  lt. gm  k.tmmt.  Hier- 
durch wird  oft  ein«  zur  ßHhurirhtuug  achräge, 
ziiw.  il.-ii  auch  gebroeben«  Linie  für  dieDnrcb> 
iaßaehse  bedingt 

Von  dem  Durchlaßauslauf .  welcher  ofk  be- 
trachtlirli  i\\tir  die  tiefste  Bodenpinsenkung  zu 
liegen  kumuit ,  wird  das  Wasser  mittels  eine;* 
offenen,  in  der  Begal  tu  pflasternden  Gerinnes 
abwärt«  geleitet. 


Tn  sehr  stark  gewelltem  Terrain  kann  man 
öfters  Bodeneinsenkungen  an  der  Bergseite 
des  Bahn-  oder  Straßendamms  vollständig  auf- 
füllen, das  Wasser  mittels  eines  in  den  ge- 
wachsenen Boden  einsuschneidenden  Grabens 
am  Rand  der  MuldenauffüUung  hrnimführen 
und  ohne  Gefährdung  des  rcgeluiaiigen  Ab- 
flusses an  der  Stolle,  an  welcher  im  Bann-  oder 
Stra&eokörper  Auf-  nnd  Abtrag  wechseln,  mit 
einem  knrxen  D.  dorebleiten.  Manchmal  ISßt 
sich  in  solclifn  Fnll.?n  für  fino  rinzflnf  Bo.lcn- 
einbuchtuiig  ein  l).  ganz  'Tspureii,  indem  man 
das  Wasser,  wie  eben  bt  s<  iirieben,  um  die  Mul- 
denaafifölltuu;  bemm  und  durch  den  folgenden 
Einschnitt  hindurch  einem  in  der  naehsten 
Bodenmulde  ohnehin  anj-ul' g.  ikI.  ii  D  zuleitet. 
Im  übrigen  muß  aber  Iw  i  s.il  hei  X'.'rlogung  be- 
stehender Wasserlauf-  mir  Vorsicht  verfahren 
werden^weil dieselbe  nicht stfltun Reklamationeu 
wegen  Entaiebnng  oder  Zuleitmig  des  Wassers 
zur  Folge  hat. 

Die  DnreblaAacbse  wird  in  der  Regel 
senkrecht  tar  lUehtnng  der  Balm  oder  StnAe 

angi-ordnft ;  nnr,  w.  nn  di.  s  aus  besonderen  Giiln- 
den  nii  ht  uiuglicii,  oder  wie  in  einem  oben  ange- 
führtt'ii  Fall  nicht  zweckmäßig  ist,  wendet  man 
schiefe  D.  an,  welche  aSor  wegen  ihrer 

?rößer«n  Unge  nnd  der  schwierigeren  Ans- 
iUiruiigdcr  Ein-  und  .Xiisiäufe  (DurchlHühiiuptcrl 
in  der  Kegel  teurer  zu  »tehen  kommen,  buuk- 
rechte  D.  Bach-  und  Grabenverlegungen,  deren 
Kosten  geeeilfther  jenan  der  D.  meist  nnr  wenig 
int  Qeindit  ÄUeo,  branohtii  nicht  geschont  in 
werden,  wenn  damit  eine  gtknstigore  Lage  des 
D.  erzielt  werden  kann. 

Lichter  Querschnitt.  Die  lieht«  Weite 

und  die  lichte  Höhe  fin.^s  1>.  hnngf^n  von  dem 
besonderen  Zweck,  für  welchen  derselbe  i  rrichtet 
wird,  ab;  bei  Wasserläufen  somit  von  der 
Menge  des  durohsuflUirenden  Wassers  und  bei 
I  Personendorchgftngen  Ton  der  fSr  eine  Person 
nötigen  Höh»'  und  Breite.  Ftir  htzt.r.'  Ab- 
messungen werden  als  Mindcslmar^  1,6  m  und 
0,7  m  anzunehmen  sein,  bei  größerem  Verkehr, 
wobei  auch  ein  Ausweichen  im  D.  in  Rfick- 
sicht  gezogen  werden  mnß,  2,0 — S,6  m  und 
1,2  — 1,5  m. 

Aber  auch  dann,  wenn  die  durckculeitende 
Wassennenge  geringere  Dlmenidonen  der  D.  tn- 

las.sen  wtinle,  nimmt  mnn      nnr>h  nhr-n  gc«rhlos- 
,  senen  langen  D.,  welche  nicht  mehr  leictitdurch 
;  Stangen  u.  dgl.  gereinigt  werden  können,  die  Ab- 
j  messungon  gerne  so  groß  an,  daß  ein  Maim  oder 
wenigstens  ein  KnaM  belrafs  Reinigung  des  D. 
I  noch   (Inrchkrii  (hfn    kann,   wofür   h.-i  rohr- 
l  förmigen  1).  ein  innerer  iiun^hmesser  von  o,ti  m 
:  genügt;  bei  D.  mit  rechtwinkliger  Öffnung  soll 
im  gleichen  Fall  die  liebte  Weite  nicht  unter 
0,6  m,  die  lichte  H9he  nicht  unter  0.8  m  be- 
tragen;  !H'«=!rr  wählt  man  aber  dann  diese 
Minde.stabmossuugtu  mit  O.ß  m   und    1,0  m. 
Für  kurze  D.,  welche  noch  mit  Stangen  ge- 
reinigt oder  im  iiotfall  durch  Aufgrabung  leicht 
frei  gelegt  werden  kOnnen,  ist  man  an  diese 
Min<i'^tniai;o  nicht  gebunden  und  kann  H'ir  di. 
Durt'hieitung  geringer  Wassermengen  bis  auf 
0,30  m  und  oei  Bohren  9og»r  bis  0,16  m  Weite 
heruntergehen. 

Bei  ji'fleiM  D  ist  zu  erwägen,  oh  <lic  oben 
erwähnten  Mi:i'l  t  il  messnnp'  n  mu  h dcrprfißten 
für  den  Dnrchfluß  zu  erwartenden  Wassermenge 
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tfeuügf^ii,  oder  ob  für  diese  ^röüere  Wekt-u  und  , 
HAlmi  der  O,  erforderlich  nnd. 

Zur  richtip^n  Ui  ^tiiuraiinfj  dieser  Maße  hält 
man  sich,  wo  möj;lii  h,  im  l»«r«'its  bestehende, 
in  (ItT  Nrilit>  IjctiiHÜicht'  iiauwcrk.»,  Ton  welchen 
bekannt  ist,  daJ>  ihre  Durchliußiläcben  dem  Be- 
dflrfnis  genügt  haben.  So  kOnnen  bei  Erbnunng 
neuer  Ki>t'ti1iahnen  die  D.  in  der  Nähe  sich  hin- 
ziehender Straften,  welche  den  auch  von  der 
Buhn  gekreuzten  Wass«rläufen  dienen,  meist 
für  die  Bahndurcbiasse  ein  richtiges  Maß  der 
DoreMnAwdten  geben,  wenn  die  biaUmg  mit  ! 
den  StraCendurchlassen  gemachten  ErMiningen 
entsprechend  berücksichtigt  werden.  I 

Die  wertvollsten  Anhaltspiiiikte  fBr  die  Be- 
mf-j^iing  der  Durchlaßweiton  größerer  Wasser- 
lauif  bietet  stets,  sofeme  Zeit  und  Geleg'enheit 
gegeben  ist,  die  !]<•(. bai-htiin<i:  d'-r  IIiM  li\v;is-«ir- 
stände.  Wenn  dies  nicht  tbuniicb  ist  und  auch 
alle  anderen  Anhaltspunkte  für  die  Bestim- 
mung der  Durchflußöffnung  fehlen,  ompfichlt 
es  sich,  auf  das  Nicderschlagsetbict  iurück- 
zugcheu.  Diese  Niederschlag?^;;*  biit('  sind  für 
jeden  da  es  sich  hier  m  der  Begei  um 
oeachrinkte  Gebiete  handelt,  durch  eine  selbst 
ganz  oberfliichliche  Terrainuntersuchung  mit 
annähernder  Richtigkeit  leicht  und  ra^  zu 
bestimmen  und  in  die  Tortuoidenen  Lageplioe 
einsuzeichnen. 

]Sne  genauere  AiMtnng  dazu,  wie  aus  die5en  | 
Niederscblagsflächen  auf  die  tiötiptni  Writ.  ti  : 
der  Bauwerke  zu  schließen  ist,  kann  hier  ukhi 
gegeben  werden:  es  wag  genügen  zu  erwähnen, 
daß  zwar  die  Menge  der  atmoepliirtBchen  Nieder- 
schlige  und  des  biernm  tum  oherirdisehen 
Abfluß  sTfliingonilen  Teils  im  allgemeinen  eine 
in  ver.schiHl«?ut*u  Gebenden  ziemlich  verschiedene 
ist.  gewisse  allgemeine  Regeln  hierfür  aber  doeh 
nicht  albuschwer  aufsasteUen  sind. 

Ist  die  grSAte  AbfluAmenge  M  bestinunt 
IS.  Durohäußpi-ofll).  so  wird  der  lichte  t^ner-  | 
schnitt  Q  des  D.  bis  auf  Wasserhöhe  mit  Uiil'e  i 
einer  der  bekannten  Formeln  für  die  Geschwin-  | 
digkeit  «  des  Waasers  in  Gerinnen  (von  l>arc; 
UM  Batin,  Qangvillet  nnd  Kntter  and  anderen) 
berechnet  und  das  AbfluAprofil  im  D.  geAmden 

aus  Q=s~,  wobei  Q  m  gewählt  werden  muA, 

daß  e  in  keinem  Fall,  auch  ni.  ht  infolge  von 
^^tauung  des  Wassers,  vor.  dem  I).  wesentlich 
größer  wird  als  3  m.  Bei  Überschreitung  difser  i 
Grenze   sind  Auskolkungen   im   Ii.  selbst«  i 
namentUeh  an  dessen  Auslaaf  ohne  besondere  { 
Vorsichtsmaßregeln  sc!ii;rf>r  zn  vermeiden.   Für  > 
gewöhnliche  RohrdurchliLsse  wird  die  Bestim-  , 
mung  des  Querschnitts  ebenfalls  wie  bei  offenen 
Qerinnen  voi^penommen ;  nur  fttr  sehr  lange 
und  TerhUtnism&Cig  i  nge  Rohre,  deren  Bin- 
flußöffnung  bei  Hochwasser  ganz  unter  Wasser  | 
gesetzt  sein  kann,   ist  dieser  Querschnitt  nach  i 
den  Foraieln  über  die  Bewegung  des  Wassen 
in  geschlos.senen  Rolireii  zu  berechnen. 

Länge  und  Gesamthöhe.  | 
Die  Länge  eines  D.,  zu  welchem  auch  dessen  j 
Abschlüsse  geg.-n  die  Daouusohttttuiig  am  Ein-  1 
und  Auslaut'  (  l'lüget)  gehören»  ist  abningi^  Ton 
(Ion  Schnitten  der  Durchlaßsohle  mit  den  imder- 
scitiireti  Dammb<ischungen.  ' 

IJei  kiriii.  u  uiit  Platten  gedeckten  D.  oder 
bei  Buhl  durchlä-sscu  hangt  £e  Höhe  ledigUch  | 
▼on  dem  für  den  Durchlaßzweck  nötigen  lioiten  | 


Querprohl  ab.  Bei  gewölbten  D.  kann  es,  aber 
vorteilhaft  erscheinen,  dem  D.  eine  größere 
als  für  den  nnmittelbaren  Zweck  desselben 
erforderfidle  H0be  zu  geben,  da  sich  hierdurch 
das  Dun'blaü-gi'wrilbi'  vt-rküizt,  dii'  Kustcti  licr 
Dammaufschütluug  genüget  ausfallen  und  wohl 
auch  in  manchen  Fällen  niemach  die  Gewölbe- 
starke abnehmen  kauu.  £s  wird  dann  eine  be- 
stimmte Höhe  de«  D.  geben,  bei  welcher  sich  die 
Vor-  und  Nai  hteili'  d>-r  •  tuen  oder  andern  An- 
ordnung ausgleichen  und  die  kleinsten  Gesamt- 
herstellungskosten  ein  traten.  Diese  können  twar 
durch  jBecnruiM<.;  uTfunden  werden»  indem  mna 
alle  Alnnesi-un^'''n  d(  >  D.,  soweit  sie  nicht  un- 
abhängig Ton  lier  H  ohe  feststehen,  als  Funk- 
tionen (fieser  uiul  der  Höhe  des  Damms  dar- 
stellt und  daraus  jene  Durchlaßböhe  bestimmt, 
für  welche  die  Gesamtherstellungskosten  die 
niedrigsten  werden;  will  man  aber  diese  immer- 
hin weitläufige  Rechnung  vermeiden,  so  läßt  sich 
in  einfacher  Weise  ein  Näherungswort  für  die 
gesuchte  H5he  finden. 

Man  veranschlagt  die  ungefähren  Gesamt- 
kosten A,,  A,  und  Aj  des  D.  für  drei  ver- 
srhi.  dene  Höhen,  worunter  sich  auch  die  Kosten 
des  mindest  hohen  D.  betinden,  der  den  sonst 
bestehenden  Verhältnissen  noch  entspricht. 
Findet  sich  nun  ein  A',  kleiner  als  K,  und  Ä,, 
so  trägt  man  diese  Größen  nach  Fig.  749  in  irgend 
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einem  Maßstab  als  <.)rdinaten  für  die  von  .4  aus 
aufgetragenen  Abscissen  A,,  /<,  und  auf.  Die 
Senicreilite  vom  Mittelpunkt  C  des  durch  die 
Endpunkte  der  drei  OnÜnaten  gedachten  ILrei»- 
bogens  auf  die  AbeoiseenacbM  sdinetdet  diese 
in  dem  Punkt  B,  und  kann  dann  A  IS  —■  Ii„  als 
vorteilhafteste  Höhe  des  D.  angesehen  wenien, 
für  welche  die  Gesamtkosten  au^Utemd  den 
kleinsten  Wert  darstellen. 

Wird  kein  A',  gefunden,  welches  kidner  ist 
als  A',  und  A\,  st»  können  -irh  nur  entweder  hei 
der  geringsten  oder  der  uitch  Maßgabe  der 
Dammhöhe  größtzulässigen  Höbe  des  D.  die 
Mindestkosten  etgeben,  und  man  iuit  dann  nur 
zwischen  diesen  neiden  beetinunten  Fällen  zn 
entscheiden. 

Einteilung.  Die  D.  teilen  sich  nach  dem 
Material,  aus  dem  sie  hergestellt  sind,  in  solch*: 
I.  aus  Holz,  Ii.  ans  Jsüstti,  III.  aus  Stein. 

Die  D.  aus  H  0 1 1  sind  entweder:  1 .  Stangen- 
dun  hlfi^si-  niii  r  2.  Kinnen-  o<l''r  ^  Deii-ri-'!- 
duiihIa.-N.sf  oder  endLtlt  4.  B*iikenduri:hliis»e. 

Jene  aus  Eisen  sind:  1.  Rohrdurchlasse 
oder  2.  offene  nur  mit  WaUtrigem  (Sohioien 
oder  I-Eisen)  überdeckte  D. 
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Die  steinernen  D.  nnd  entweder:  1.  Bohr« 
darchliMe,  oder  S.  gemtneite      und  nrar: 
a)  mit  Platten  gededrte  (troeken  oder  in 

M5rtel); 

hj  gewölbt«. 

I.  Hölzerne  Durchlässe. 

1.  Stangen-  oder  KnflpppIdarchlSsse 

bestehen  iius  nfben-  urul  iilt-  r'  innmii  r  i/i-IcfTfru 
Stangen,  welche  in  ihren  /wi^-chtiiraiimen  das 
Wasser  dorchsickem  lassen  mul  zum  Schutz 
_en  Verunreinigung  wohl  auch  dachförmig  mit 
sinen  abgedeckt  werden.  Wegen  ihn-r  geringen 
Wirksiimk'/it  iiii>l  DaurrhiifHgkfit  krunuii'n  sie 
selten  und  »iiinn  nur  für  gunz  untergeordnete 
Wege  in  waldreichen  Gegenden  zur  Anwendung. 

2.  Rinnendurchlässe.  Zwi>4>kmäl>iger  als 
Stangendurehlässe  sind  die  hölzernen  Rinnen, 
welche  halbrund  aus  einem  na<h  der  I.äni^e 
durchschnittenen  Stamm  oder  nneh  rei  hteckig 
au«  3 — I  UI  >-tarken  Dielen  gefertigt  und  mit 
einer  Diele  überdeckt  werden.  Sind  die  hölz.-men 
Binnendurcblässe  ganz  von  feuchtem  Boden  um- 


bis  1,2  m  Toneinander,  mit  aofgesapftem  Holm, 
auf  welchem  die  Tnwbalken,  ron  Widerlager 

zu  Wiilerliig-  r  reichend,  aufliegen. 

Über  den  Tragbaiken  und  zu  diesen  senkrecht, 
also  parallel  zur  DurchlaiJachse  liegt  für  Weg- 
brOoken  die  Bedidung,  welche  bei  untergeordne- 
ten Wegen  auch  manonmai  durch  Stangen  ersetit 
wird.  I>er  Dielen-  oder  Stangenbelap  nicht 
selten  noch  mit  einer  Beschotterung  überdeckt. 

Bei  Balindurchlässen  werden  di«  Tragbalken 
als  einfache  LangschweUen  oder  als  gekuppelte 
(verzahnte)  Träger  unter  die  Sohtenen  gelegt, 
der  übrige  Teil  ilfs  D.  wird  elnfaeh  bedielt, 

In  Amerika  werden  die  D.  fast  stets  in  Holz 
ausgeführt.  Die  Seitenwände  derselben  sind 
aus  dreiseitig  beschlagenen  Uölzeni,  welche 
ähnlich  wie  die  Blodcwinde  mit  Dllheln  Ter- 
bundeii  werden,  hergestellt  und  mit  dicht 
nebeneinander  gelegten  Querhölzern  überdeckt. 
Die  Sohle  der  D.  erhält  zum  Schutz  gegen 
Auskolken  in  gewissen  Abständen  eingelegte 
Holzschwelien.  Abbildungen  davon  siehe  in  den 


AB       i  ej> 


Fi)C.  750  6. 

feben,  aU'o  in  Sumpf-,  Torf-  oder  Moorgrund,  so 
aben  diese  D.  eine  lange  Dauer,  sonst  faub-n  sie 
rasch  und  müssen  öfters  erneuert  werden. 

3.  Deicheldurchiässe  sind  hölzerne 
Böliren  (Deicheln),  welche  meist  nur  fSr  längere 
Wasserleitungen  in  Verwendung  stehen  ;  die- 
selben kommen  wegen  ihrer  geringen  Wi  ite  zur 
Dur' hfübrung  atmospharisrher  Niederschläge 
selten  mehr  und  dann  auch  nur  au  untergeoid- 
oeten  Wegen  zur  Verwenduntr 

4  I?  a  1  k  e  ikI  u  r  r  Ii  1  ri  >  N  e.  Di©  am  häufigsten 
Torkommendeu  Holziiuri  blasse  sind  Balkendurch- 
lässe. Solehe  Werden  sowohl  für  Wege,  als  für 
EUenbaimen  unter  gewissen  Verhältnissen  an- 
gele^.  Sie  haben  entweder  hSIterne  oder 
steinerne  Widerlager:  erstere  werden  in 
Straßen  bei  be>-under--  sclileehtem  Untergrund 
aosgefübrt.  während  in  Kisenbahndamnicn  auch 
bei  Holzüberdeckung  die  Widerlager  meistens 
ht  Stein  angel^  werden. 

llölzenie  Widerlager  bestehen  aus  je  einer 
Ffahlreihe,  die  Pfähle  in  Abstunden  von  0,8  m 
EkcyklopMIe  dM 


ti  ♦ 

1% 

Mitr>  ilutiir.  II  de^  Verems  fUr  fiisenbahnkande, 

Uerlin.  .Mai  1M«4. 

Di»'  -Xnordtiun^  eines  ITol/lialkendurcblasseS 
mit  steinernem  Widerlager  für  Eisenbahnen  ist 
in  den  Fig.  750«,  750b  und  750  c  gegeben.  Die 
Ti-agbalk«  n  werden  mit  den  auf  den  Widerlagern 
ruhenden  Auflagersch wellen  verkämmt  und  em- 
pfehlen sieh  für  dieselben  fo^snde  Qnsnehuitte: 

für  Hauptbahnen 
bei LiehtwMten von  Im 
Breit«  0,26  —  0^ 

Höhe  0.2ß 
bei  Lichtweiten  von  1  ..■>  m 
Breite  0,26  —  ü,32 

Hohe  0,80  —  0,89 

fflr  Neben-  und  Lokalbahnen 
bei  Ijichtweiten  von  1  ni 
Breite  0.22  —  0.24 

Hohe  0,24  — 0,SU 

belLtclitweitenTon  1,6  m 

Breite  0.24  —  0,30 

Höhe  0,27  —  0,31 


1.2  m 
0,S6  — €^S2 
0.29 

2  m 

0.28  —  o,ao 

0,35 


1,2  m 
0,24  —  0,28 
0,26  —  0,28 

Sm 

0,86—0.80 
0,84 
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Der  Ab-rlilub  u-  >  IjaiiiiM  hoitcr.-»  Ki'geii  <las 
Widerlager  i-rfol-^t  t  ntweiJi'i-  *  iiifaoh  aurch  An- 
ittffdn  einer  aufrecht  stebeudcu  Diele  an  die 
BMen  der  Tmglmlken  oder  durch  Anbringung 
von  C>uad<'rn  hi-Ih'II  den  M:iuers<'hwt'!lon  auf  den 
Flüuehi,  Deekplattt'ii,  lioil-  oder  Deckschichten. 
Zwischen  den  Schienen  und  auterhalh  zu  beiden 
Seiten  derselben  wird  je  nach  der  Spannweite 
eine  Bedielung  aus  6—8  om  sterken  Bohlen  an- 
:Xebracht,  und  zwar  meist  di  r  I.ini'^''-  niicr  d.'r 
Quere  nach,  im  er.^ten'u  Fall  wt  iil*  n  »Ii»' bulilen 
von  Auflager^ch welle  zu  Auf lajrersci» welle  ge- 
streckt, in  letzterem  Fall  wird  die  Bedielung 
«wischen  den  Sehienen  unmittelhar  auf  die 
darunter  lii-penden  Langschwellen  ,  außerhalb 
dersflln-ii  auf  diese  und  auf  zwei  anden-  be- 
sonders angeordnete  Langschwellen  befestigt. 
Bahndurchlisse  von  geringerer  Weite  als  der 
Abstand  zweier  Schwellen  werden  ohne  Balken 
blot  mit       T.iinf-  oder  Fahrschienen iil.('rs|);nint. 

In  Lrsunderen  Fallen  ibei  unverlalilichem 
Untergrundj  werden  die  beiden  Widerilger  im 
Fundament  durch  das  Gründungsmanerwcrk 

Fig. 


der  tiefsteil  Stelle  mit  eini  uj  Al>l.ill.  behufs  Reini- 
gung verschen.  Wenn  die durcli zuleitende  Wa.s>er- 
meuge  eine  grül'cre  ist,  werden  mehrere  fiolire 
nebeneinander  gelegt.  Nor  bei  gans  besonden 
großen  WasseniMiigeii  werden  die  DfUcer  ge- 
mauert. 

Die  Verbindung  der  einzelnen  Rohrstücke, 
welche  in  der  Regel  in  Langen  von  3— 4  m 
heiigeetellt  werden,  geschieht  meistens  mittels 

Muffen,  die  Dichtung  der  Rohrstfick<>  in  diesen 
durch  Blei;  seltener  wird  die  Verbindung 
mittels  Flanschen  angcwendi-t. 

Die  Kohre  können  auf  festem  Untergrund 
ohne  weitere  Yorkehrangen  reriegt  werden; 
bei  weichem,  nachgiebigem  UnterLrnmd  legt 
man  sie  auf  eine  Sand-  oder  Kiessi  hüttung, 
welche  bis  auf  den  festen  Untergrund  binab- 

g führt  istf  seltener  auf  gemauerte  Fundamente, 
ständig  nassem  Untergrund  kSnnen  Hoh- 
unterlagen  aiiirewi-ndet  wr'nb  ji.  und  zwar  Quer- 
(xit^r  Langseh  Wellen  oder  i-iii  aus  leiden  ge- 
l>ili|<'1  r  Kost.  Die  Querschwellen  erhalten  runde 
Ausschnitte  zur  Aufnahme  der  Bohre,  die  Lang- 

;&i  u. 


miteinander  verbunden  und  wird  Über  dem 

Verbindung' -«maucrwerk  ein  halbkreisförmiges 
Sohlengewölbe  aus  wetterltestamligen  Ziegeln 
oder  Bruchsteinen  ausgeführt.  Unter  Wegen 
sind  solche  D.  soboo  von  1— S  m  Weite  sur 
AvsAhrung  gekommen. 

II.  Durchlässe  in  Eisen. 

1.  Ruh  rd  urchlässc. 

D.  aus  gußeisernen  Bohren  kommen  bis 
SU  Liohtweitea  von  1,00  m  in  Yorwendung  and 
verdienen  vor  Steinrohren  da  den  Vorzag,  wo 
starkem  Druck  Widerstand  zu  leisten  ist,  z.  B. 
wenn  sie  nur  sehr  seicht  unter  diu  Dammkrone 
der  betreffenden  Eisenbahn  oder  StraOe  gdegt 
werden  können. 

Wd  die  nach  örtlichen  Verhältnissen  in  einer 
bestimmten  Sohlenlinlii  .uizub'gendc  W:iss«  rab- 
leitung  durch  eine  iu  oder  untt-r  der  Iloht  idage 
derselben  liegende  Yerkehrsstraie  gekreuzt  wird, 
ist  die  Leitung  unter  letzterer  durchzuführen, 
wodoreh  eine  Unterleitung  in  Form  eines  um- 
gekehrten Hebers  iFig.  751a.  Ihiln  riit-r.lit 
(äfpbou  oder  Döker).  Sulcbc  Düker  werden  in 
der  Begel  aus  tiseraen  Bobren  hergestellt  und  an 


schwellen  werden  zu  «wcien  parallel  liegend  mit 

passendem  Zwischenraum  angeordnet;  das  Bohr 

wird  darüber  gelegt. 

Die  Gewicht«'  der  IJolire  li'^rragcn  für  1  lau- 
fenden Meter  Bau  lauge  bei  einem  Durchmesser 


VM    95  em    75  kg     55  cm 

30    „     1(K)  „        60  , 

.iö    „     12r.  „  ßj! 

40  150  „        70  „ 

45    ,     170  ,        75  , 

öO    „     200  ,  80 
Gußei-iTni'  II 
oder  Cenicntriilir*' 

Die  K(»ir:i  i    laufenden  Meters  ein-s  gul>- 
eisemeu  Kohrdurchlasses  sind  einschließlich  des 
Verlegen.s  ungefähr  zu  veranschlagen  auf: 
Kolirdiirchm   Kosten  f  d.  lfd.  Dunhm.  Kosten 


«30  kg 

260 
290 
340 
380 
420 


hre  sind  kostspidig^  eis  Tbon- 


in  cm 
25 
80 
35 
40 
45 
50 


m  in  Mk. 
11 
15 
19 
23 
27 
31 


10  cm 
55 
60 
65 
70 
75 
80 


in  Mk. 
36 
41 
46 
53 
59 
66 
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Die  Eaden  der  Bohrdurcblteae  werden  mit 
kleinen  RMenmanem  oder  Trockenmanerwerk, 

seltfii  mit  förmlii'hen  StirnniiUiern  aus  Mörtpl- 
luauerwerk  gt'geu  die  Daiuiubüsi-biingcii  ab- 
geidilossen.  &i  lingeron,  nicht  Rcblitfbaron 
oder  nidit  mit  Strafen  su  reinigeudeu  Bohren 
ordnet  man  mit  VorteO  vor  der  Einkufmflndang 
.•iiH'i)  Scblaiiini-  und  Scliuttfang  von  entspre- 
oheuder  Urölie  an. 

2.  Offene  Durchlasse. 

Offene,  weder  durcii  Platten  uoch  durch  ein 
fJewölbo  naeh  obenhin  alj;,'c.--chlossene  D.  sollen 
nur  an'_''  \vi'i;tl'  t  W'  rd'  ii.  \M'iin  iVir  niw  Plalti-u- 
oder  (ifwolbt'dt^-kf  nu  lit  rtif  notiirt'  lir>h('  zu 
erreichen  ist;  die  schitff  Lage  dis  liauwi-rks 
allein  soll  keinen  Grund  fär  Anwendung  ofiener 
D.  geben,  da  die  Ausführung  schiefer  Bruch- 
$teinp>won>e  keinen  Schwierigkeiten  unter- 
liegt 

K-i  empfleUt  sieh  jedoch,  solche  offene  D. 
thunlichst  zu  Termeiden,  weil  das  Auflagern 
des  Oberbaues  auf  tinnachgiebigem  Mauerwerk 
heiin  J)  u  iih'  rfahr'-n  zu  StöDi-n  Veranlassung 
giebf,  welche  <iureh  die  Setzungen  des  Darani- 
materials  vor  und  hinter  den  festen  Durch- 
laßwiderlagern besonders  einpOndiich  und  für 
den  Betrieb  lästig  und  nachteilig  werden.  Die 
offenen  T>.  l)esteben  aus  zwei  Wifl>  i  liiir.  rn 
und  eisernen,  das  Bahngleis  unterstützenden 
Trigem,  welche  auf  den  Widerlagern  aufliegen. 
Diese  werden  in  der  Kegel  aus  Holz  oder  aus 
Stein  hergestellt.  Im  erst '  H  Kall  wird  das  Wider- 
lager (lunh  eine  Pfahlnihc  ircbildet,  über 
welche  ein  den  Träger  anfn'  hiucniler  Holm  ge- 
streckt ist,  wiihrena  eine  hinter  der  Pfahlreihe 
befestigte  Dielenwand  den  Ab.^diluß  gigen  die 
DannnaufflUlung  bildet.  Die.sc  Bauausführung 
wird  nur  bei  s.  jjr  schlcclitcni  Ciiti  rgruud  und 
bei  Bahnen,  für  welche  die  weites» g.-bendc  Spar- 
samkeit geboten  ist,  gewählt,  im  übrigen  werden 
die  Widerlager  aus  Stein  gdauf.  wie  dies  in 
der  Fig.  "ö2  dargestellt  ibt.   Ju  neuerer  Zeit 


w«rdeu  für  die  Widerlager  der  D.  statt  der 
Holzpfähle  Eisenpfähle,  welche  die  Form  Ton 

Doppelt -T- Eisen  haben,  v-  rwendct. 

Die  gemauerten  WidcrlagiT  haben  bei  nie- 
drigen D.  meist  senkrechte  Begrenzungstlachen, 
nur  bei  grö&erer  üöbe  erhalten  sie  mitunter 
gxuea  die  DnrcUa&Sflhnng  einen  Anlanf.  Die 
aoUe  der  D  i^t  raeist  gepflastert;  nur  bei 
ganz  schlechtem  L'ntergruud  wird  zuweilen  eine 
unter  beiden  Widerlagern  durchgehende  Sohlm- 
mauerung  angewendet 

Bei  geringen  Licht  weiten  der  offenen  D. 
bis  etwa  zu  0,)>  m  gehen  die  Schienen  frei  ohne 
Uut4*rstützung  über  die  UHfuung  weg  und  wer- 
den auf  den  Querschwellen  befestigt,  welche 
liOchstena  0.V  m  von  Mitte  zu  Mitte  entfernt 
auf  den  Wideriagem  ruhen  (Fig.  752). 

Bei  Lichtweiten  bis  hmlistens  l.r)ni  erfolgt 
4ine  Unterstützung  der  Schieueu  durch  Laug- 


schwellen, bei  Weiten  von  1,5—2,0  m  in  der 
Kegel  schon  mittels  eiserner  Triger. 

Die  geringste  Konstniktionsböhe  wird  er- 
fordert, wenn  die  Kisentriiger  für  jede  Schiene 
do^ipelt  angeordnet  werden  und  die  Schiene 
zwischen  diesen  Trigem  liegt  (s.  KisenbrOcken). 
Macht  man  die  swisehen  die  Träger  eingespann- 
ten Holzklotzchen,  auf  welche  die  S.  hiem  n  ge- 
nagelt wertlea,  und  weiche  auch  dar*  ii  eiserne 
Querverbindungen  ersetzt  werden  kennen,  so 
niedrig,  daft  die  Schiene  zwischen  den  Zwiilin^- 
trägern  am  ihre  ganze  Höhe  versenkt  eracheint, 
so  Ist  d.iiiiit  die  Konstruktion  auf  das  erreichlMr 
kleinste  Muß  ihrer  Hidie  beschrankt. 

W^o  die  verfügbare  Konstruktionshöhe  nicht 
so  knapp  hemeesen  ist,  ordnet  man  die  Fahrbahn 
gewöhnlieh  anf  hSlzeraen,  Ober  den  EiflentrSgem 
liegende!;  (jn.  rM  Ii  wellen  »n.  Letztere  liiDl  man 
meist  über  die  lvi.sentr8ger  beiderseits  auf  die 
Breite  der  Bedieluug  hinausragen. 

Die  Verteilung  der  Schw  ellen  auf  den  Trägeixi 
wird,  wo  thunlich ,  so  angeordnet,  daß  auf  die 
Mitte  des  Trägers  keini'  Sehwt  Ue  trifi'r  und 
ebensowenig  auf  die  Kamiiicrmauer  des  Wider- 
lagers, da  sonst  dcs.sen  Mauerwerk  durch  die 
mittels  aufgelagerter  Schwellen  übertragenen 
Stöße  gelockert  und  hierdurch  bedettknehen 
Beschädigungen  ausges.  t/t  werden  würde.  I> 
wird  d.aher  eine  Auflagerung  von  Schwellen  auf 
die  Abschlußmauern  der  \Viderlager  grundsätz- 
lich vermieden,  eine  Schwelle  vor  dieser  Ab- 
schluiimauer  auf  den  Enden  der  Eisentriger 
angeordnet  und  die  folgende  hinter  der  Ab- 
schluil>mauer  in  den  « »berbauschotter  gebettet. 
Die  Schiene  läuft  frei  über  die  Kammermauer 
weg,  ohne  diese  zu  berühren. 

Dii>  Auflagerung  der  Eisenträger  auf  die 
Widerlager  kann  nach  der  älteren  Bauweise 
mittds  Querschwcllen  erfolgen,  welche  ein  ela- 
stischeres Fahren  und  eine  bessere  Verteilung 
der  StöC>e  auf  die  Widerlager  sichern,  da  aber 
diese  Auflagersobwellen  in  nicht  allznlanger  Zeit 
sehadh;ift  werden  und  deren  Auswechslung  nötig 
wird,  i)ewirkt  man  die  Aufl.igerung  mittels 
gußeiserner  Schuhe  oder  Platten,  welche  meist 
in  die  riiterla;;e  eingelassen  sind  oder  auch  mit 
Steinschraule  II  au  t  den  Auflagersteinen  befestigt 
werden,  wobei  der  Ausdehnung  der  Träger  ent- 
sprechend Bechuung  getragen  werden  muH. 

Die  Aufiagerplatten  sollen  keinen  gröl>eren 
Druck  als  höehstens  10  kg  pro  cm*  ihrer  Unter- 
flache  ;iufKalk-  oder  Sandstein-  und  von  höch- 
stens "io  kg  auf  iiranitaufiager  und  .iiidi-re  Steine 
von  ähnlicher  Festigkeit  auMil.eii  Die  .Vuf- 
lagersteine  der  D.  werd  ii  daher  meist  0,6 
bis  0,7  m  lang,  o.ß  m  breit  und  0,-i  m  hoch 
hergestellt  und  so  bearbeitet ,  dat  zwischen 
den  Triigem  eine  nach  der  Vorderseite  ge- 
richtete Abwiisserung  stattfindet.  Die  Mauer- 
stirke  der  Widerlager  richtet  sich  nach  dem  Erd- 
drii'  k  der  HinterfüTlung,  snweit  selbe  ni<  ht  schon 
duri  ii  die  .Vuflagerbrcite  und  die  Stärke  der  Bord- 
oder Abschlußniauer  größere  Maße  erhält.  Ist 
die  Hinterfülluug  aus  Steinen  hei-gestellt ,  so 
kann  eine  entsprechende  Vermindenmg  der 
Abmessungen  gegenüber  einer  llinfcrfüUung 
aus  druckreichcm  Jlaterial  eintreten.  Näheres 
siehe  Futter-  und  Stützmauern. 

FürD.  von  etwa  1  m  Höhe  mit  0,8- i.o  m 
tiefen  Fundamenten  bei  mittleren  Mauerwerks- 
und  Kisenpreisen  werden  die  Angaben  folgender 
Tubelle  ungefähr  zutreffen. 

74* 


Dlgltized  by  Google 


116» 


I>Br«hliniciU> 

UenUcho* 

Kntfer&Bng  der 

Abttud  xwiiolMa 
8ebl«MDlk6  «ii4 
TiifiraBtMfkMt« 

m 

0  •  ■  a  ■ 

*• 

wito 

WkUtritfer- 
Proftl  Nr. 

2«tUliif»trtg«r 
m 

t 

KmMo 

a)  Ftlr  b«tclniii]rte  HfllMn  (Tcramkte  Schienen): 

24 

1  28 

0,32 
03S 

i  0,18 
1  0.18 

1  0.50 
1  0,76 

&00— UäU 
560—700 

h)  Für  unbeschräukte  Höhen  (Qucrschwellen 

auf  (ieu  Tiageiü): 

8,0 

23 
26 

0,20 
0,20 

0,40 
0,48 

0,4S 
0,4» 

450—640 
MO— «80 

III.  Steinerne  Durchlässe. 

1.  Dohlen 

Für  all"  kliin>r.u  mnssivon  D  winl,  wie 
eioi^Qgs  erwähnt,  auuh  die  Bezeiohuuiig  Dohlen 
cebraueht;  im  engvrai  Sinn  Tersteht  ninn  aber 
darunter  nur  Sickerdohlrti.  «iis  sin  l  '-ol.  he  D.. 
welche  aus  Steinen  ohne  Anwiudiuig  vuu  Mörtel 
I  Trookenmauern)  hergestellt  werden.  Die  Dohlen 
werden  entweder  als  geschichtete  in  der  Sohle 
der  DammaufflÜlangmi  liegend«  Steiaprimen 
<n  riii£r"'ordnet,  daß  iln'^  Wasser  durch  die 
Zwischenräume  der  oiu/elnen  Steine  seinen 
Weg  nehioeu  muß,  oder  auch  so  hergestellt, 
daß  durch  je  zwei  aufgestellte  Steine  und  einen 
darflber  gelegten  Stein  Hoblrimne  gebildet 
werden,  durch  welche  das  Wasser  ab>ir'kcm 
kann.  Die  Anwendung  sol<;her  Döhlen  au» 
Trockenmauerwerk  ist  nur  dann  thunlich,  wenn 
die  abzuführenden  Wassermengen  geringe  sind, 
und  wird  in  der  Regel  nur  in  «olehen  FUlen 
bevorzii<rt,  wo  neben  der  Durohleitiini,'  iT' rinir-'f 
Wasseruiengen  <lurch  einen  Damoikörycr  eine 
Kntwa.sseruug  des  Untergrunds  desselben  nicht 
notwendig  ist.  Mau  wendet  solche  Dohlen 
auch  öfters  mit  Vorteil  bei  Wegmulden  an, 
Uber  welche  größere  Wasserraassen  abzuführen 
sind,  indem  man  die  Dohle  unter  den  tiefsten 
Punkt  der  Mulde  einlegt,  um  auch  bei  nass$em 
Wetter,  insohuige  nicht  starke  Begengfisse 
eintreten,  das  Anwmmeln  des  B^vnwaewrs  sn 
verhindern.  Di<.<  Pflasterung  der  Holde  kann 
hieri^ei  in  der  Regel  entfallen. 

2.  Rohrdnrcblisse. 

Drain  röhre  (nicbf  glasierte  Thonrohrc) 
(in  ai;u  zur  Durchleitung  kleiner  Wassormengen 
und  zur  Ableitung  des  in  die  Sohle  oder  den 
Untergrund  des  Straßen»  oder  Bahnkörpers  ein- 
gednuigenen  Wassers.  Sie  kommen  in  der 
Kegel  nur  mit  liehtrn  Dnrehmesserti  von  <t,07  m 
bis  O.l.'j  in  zur  Verwendung,  und  wcidn-u  im 
natOtUcheu  Grund,  oder  wenn  dieser  zu  weich 
ist,  auf  einer  Sandbettung  stumpf  gestolkn, 
ohne  besondere  Dichtung  dieser  StSOe,  damit 
da«  'W  i?- T  des  die  Rohrleitung  umpf^i  nii'  ti 
Enlkorpcrs  in  jene  einsickern  und  el>enl'ails  mit 
abgeführt  wi-rden  kann.  Wird  die  durchzu- 
leiteudc  Wassermenge  Ton  einem  Bohr  nicht 
gefaßt,  so  kSnnen  mehrere  nebeneinander  oder 
^ils  neben-,  teil'  üb- rt  iu.mder  angeordnet 
werden,  am  besten  in  Dreiecksform,  so  daß  iwe: 
nebeneinander  liegen  und  eines  über  diesen 
beiden. 

S  t  e  i  n  g  u  t  r  0  h  re.  Zu  eigentlichen  D.,  welche 

nielit  pleii  hzeitig  den  Zweck  de.s  Etitwri'isems 
ihivr  eigenen  Umgebung  haben,  wrdeu  Thou- 


rohre  nur  aus  ghwiertem  Thon  (Steingutrohre) 
verwendet.  Sie  Kommen  zumeist  in  Weiten  von 

0,20-  O.Cf)  in  iti  1  tn  lanp'n  Stücken  lur  Anwen- 
dung und  liubtu  eine  Wanii.-itarko  von  Vior-'/i» 
1  ihres  Durchmessers  (22 — 40  mni).  Die  Cber- 
I  schüttungshöhe  fär  diese  Bohre  soll  nicht  unter 
:  (>,fi  tu  betragen.  Die  Dichtung  der  Bohre,  welche 
i  durch  Muffen  von  9— 12  cm  L'\\iv^i'  iiiit.  iiiandpr 
I  verbunden  werden,  erfolgt  aiu  /.wti  kmaüighttn 
;  durch  Eindrücken  und  Umhüllen  mit  plasfigchem 
I  Thon,  doch  werden  sie  in  den  Muffen  auch 
vielfach  mit  PorUandeement  gedichtet. 

Bi'vmil'  ie  l'nterlagen  unft  r  n  Stößen  sind 
nicht  Kweckmäliig;  dagegen  is^t  die  Verlegung 
der  Rohre  auf  einer  aurchgehenden  Schicht 
von  Sand,  Kies  oder  Steinschlag  m  empfeUea. 
Oewicbfe  and  Preise  der  SteiMgutroiure  ftr 
ein*  II  M  f.i  üaulüngo  sind  aiis  nachfolgender 
Tabelle  zu  entnehmen: 

Durchmesser  in  cm  80    85    90    40    60  60 

»lewirlif  in  kg  42  53  7U  115  ICD  i'KJ 
Pi-eis  III  Mk.  2,50  3,50  :»,50  8.50  U  21 
1  lfd.  m  fertiger 

D.  kostet  etwa  Mk.  4  «5  10  15  22  35 
Oementrohre.  Eine  sehr  ausgedehnte 
Anwendung  haben  wegen  ihrer  liilligkeit  i?e<,'.'n- 
über  den  gemauerten  D.  seit  einem  Jahrzehnt 
sowohl  im  Straßen-,  als  auch  im  Eisenlt&lmlmtt 
die  Röhn«  ;ins  Por  t lande  ement  gefunden 
und  liegen  über  dieselben  schon  sehr  günstige 
Erfahrungen  vor.  Insbesondere  für  die  meist  nur 
in  geringer  Höhe  Über  dem  Boden  hinziehenden 
Lokalbannen  haben  sieh  solche  Cementrohr^ 
riiinh?ri^'e  al?  ..nterordentlich  zweckdienlich 
erwiesen.  Man  kann  t-ich  diese  Rohre  unter 
günstigen  Verhältnissen.beim  Vorhandensein  von 
gutem  Sand  und  Kies  am  Bauplatz  selbst  her- 
frtellen  mit  einem  MischungsverbUtnis  von  1  Teil 
Portlandoem  h  1 1 .  -4  Teilen  Sand  und '? — «  Teilrn 
Schotter.  Es  ti  l'ordert  indessen  diese  Hersrelluug 
Vorsicht  und  Erfahnnig,  und  man  wird  daher 
bei  nicht  sehr  großem  Bedarf  immer  besser 
thun,  dieselben  von  einer  zuverlässigen  Fabrik 
f  rfig  zu  beziehen,  selbst  wenn  sie  hierbei  etwas 
höher  als  bei  eigener  Erzeugung  zu  stehen 
kommen  sollten.  Die  zur  Verwendung  gelangen- 
den Cementrohre  haben  kreisfSnnige  Quet^ 
schnitte  und  Weiten  von  0,20— 0,80  m .  Unter 
n.-jii  III  Weite  macht  man  s.  lhNt  kurze  Rohr- 
durchlasse wegen  .sfhivi.  ri'^T  UÜenhaltung  und 
Kcinicrung  nicTit  i,'i  in(  ;  über  0,80  m  Weife  ist 
die  Kreisform  lueht  mehr  gut  anwendbar  und 
schon  Ober  0,80  m  nicht  mehr  sehr  günstig, 
und  werden,  im  man  R'-ilii-durchläs>f  v.m 
noch  größeren  Dimensionen  anwenden  will,  di& 
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Quenchnitt«  derselben  besser  eiförmig  aU  kreis» 
nrmig  gestaltet. 

(ii'Wi'  htf  und  Kosten  der  in  Einzeüängen  von 
1  m  bezielibarvu  Cementrobre  sind  deu  nach- 
folgwdea  Tabellen  tu  cntneluiieii: 

FIf.  75S. 

a)  Kreisförmige  Bohre  (Fig.  76S). 
Lichter  Durchmesser 

in  cui  SO  S6  80  40  60  60  80 
Wiindstärke 

in  mm  88  88  48  68  50  66  78 
<jewicht  pro 

lfd.  m  in  kg     CO   90  120  210  286   380  680 

Preis  pro  m  ab 
Fabnk  Mk.  2,30  3,20  4,20  ti,20  7,öO  10,»0  17,50 
1  m  fertiger 

D.  in  Mk  :        4     6     8    11    16     20  30 

h)  Eifftrmigp  Durchlässe  (Fig.  764). 
Protilweito 

in  i^m      *•/      **/  •••/        '••/  - 

m  im      /g,  /„    /,„  /iia 

Gewicht  pro 

lfd  m  in  kg  280  410  680   780     880  1490 

Preis  pru  m  ab 

f^bnkMk.8,60    11  17    88      88  86^60 


Fig.  7W 


Die  eiformig<'n  l{ohrdurchliis>'j  wenlon  bis 
tum  Profil  '7;.  in  geschlossen '-m  (^uiMKchnitr, 
hei  **/••  Teilen  geformt  und  setzen 

sidi  in  den  grSOeren  ProlUen  ans  Tier  Teilen 
7.u«>;imnion .  welrhp  an  doii  Fii^f^n  mit  außen 
üegt'uden  CeiU'ntwülstcn  ^t-dichti-t  wcrd'-n. 
Imse  D.  sowohl,  al^  jene  aus  den  wcitenni  krejs- 
ISrmigen  Bohren«  welche  durch  hohe  Über- 
ftUungen  oder  stuire  darftbergehende  Verkehrs» 
labten  f'in'^m  bedeutenden  senkm-htcn  Druck 
ausgesetzt  .sind,  kSmim  im  allgemeinen  nur  in 
gewach.senem  Boden,  nicht  in  losen  Auffüllungen 
feriegt  werden,  da  es  fttr  dieselben  Ton  größter 
Widitigkeit  ist,  daft  sie  gehindert  sind,  seitlieh 
anszaweichen. 

Jeder  Kohrdurchlal^  leistet  dem  lotrechten 
Drude  Widerstand  nach  Art  eines  Gewölbes, 
denen  WiderlMer  die  Seitenwinde  des  Bohra 
sind.  Der  senkreeht  aaf  das  Bohr  wirkende 
Druek  sticht  dasselbe  n:ieh  Fijr  75.5  zu  zerstören. 
Sobald  aber  das  liobr  seit  Iii  h  so  gut  befestigt 
ist»  daft  es  in  dieser  Ri<  }iMiii<^'  nicht  ausweichen 
iaaii»  wird  wiim  Tngfikhigkeit  üi  an6tfordent- 
Bcbir  Weise  erhöbt.  Bs  ist  deshalb  anf  die 
tote  Hinterfiilliin);  flieser  Seitenwände  die  ^Tößte 
Sorgfklt  zu  verwenden.   Die  Baugrube  für  das 


Bohr  ist  möglichst  schmal  auszuheben  und  ist 
nach  Verlegung  des  Bohrs  die  seitliche  Hinter- 
föllungbei  sandigem  und  kiesigem  Material  durch 
PJinstampfen  und  Kinschwenimen.  bei  thoiiitjeni 

'  und  lehmi<rt'm  Material  durch  sorgtnlti^'es  st.irkes 
Stampfen  thuulicbst  zu  dichten.  Bei  zu  erwarten- 
dem sriir  großem  Vertikaldruck  empfiehlt  es  sieh, 
die  Hiiiti  rfilllun«,'  an  d'-n  Seiten  durch  Einbringen 
eine>  weiiii  auch  sehr  mageren  Betons  zu  ersetzen. 
Werden  solche  Kohre  zerdrückt,  so  ist  dies 
in  deu  meisten  Fällen  lediglich  auf  die  Au6er- 
aehtlassiing  obiger  VorsiehtsmaAr^gdn  zorlldc- 
zufiibri'n.  Kommt  der  D.  Ober  der  Bod'  iU'lt.  r- 
fläthe  in  die  AuffiWlung  zu  liegen,  woselb.st  die 
nötige  Dichtung  der  Seitcnwandungen  nicht  zu 
«rsiäen  ist,  so  können  größere  Bohre  nicht 
mehr  anj^wendet  werden  und  sind  in  solchen 
Fällen  eiförmige  D.  mit  stärkeren  Wandungen 
aus  Stampfbeton  auszuführen. 

Die  Verlegung  der  Cementrohre  geschieht 
am  besten  ai^  emer  Sand-  oder  Kiesschilttuiup; 
seihst  bei  ganx  festem  felsigen  Untergrund  ist  die 
et\va^  riastische  Zwischenlage  einiT  isandschichte 
zweckmäßig,  in  weide-  si(  Ii  da.s  Itohr  etwas 
hiueindrücken  kann.  Bei  weicherem  Untergrund 
wird  wohl  auch  eine  schmale  Diele  eingebracht, 
auf  welche  die  Bohre  rerl^  werooi.  Db 
Verbindung  der  einzelnen  Röhrst üeke  erfolgl 
mittels  Muffen,  die  mit  Porthindcement  gedichtet 
werden.  Für  «tie  Stirnen  der  Cementrohrdurch- 
lässe  verwendet  man  in  der  Begel  eigens  hier- 
für geformte  Stficke  mit  der  Abschrägung  nach 
dem  I>i\-;''hung8wink»  I  ib  r  .AnfftUluiijj;. 

Die  Üle  rschüttung  der  Kobre  soll  mindestens 
().)>()  lu  betragen,  und  empfiehlt  es  sich.  beiEisen- 
hahndurchlässen  mit  so  geringer  Überf&llung 
das  Auflagern  einer  Querschwefle  Ober  dem  D. 
zu  Vermeiden  und  bfi  Langsehwellenoberbau 
unter  den  beiden  Langschwellen  das  Kohr  durch 
Umhfillttng  mit  je  einem  40—50  cm  breiten, 

!  10—15  cm  starken  Bing  aus  gutem  Portland- 
cementbeton  zu  verstärken. 

Bei  geringer  Künstniktiiin>hölie  legt  man 

I  häufig  anstatt  eines  Kohrs  von  größerer  Weite 

I  zwei  Rohre  mit  kleinerem  Durohmesser  ein,  so 
beispielsweise  statt  eines  Kohrs  von  0,60  m 
Weite  zwei  solche  von  je  0,40  m. 

I>i--  Höhe  der  Überschüttung  über  Rohre 

i  von  3o— 40  und  selbst  '><•  cm  Weite  kann  bei 

I  guter  Lage  mit  gehörig<  r  Seitenwanddichtimg 
eine  bedeutende  sein  und  haben  solche  Rohre 
unter  Kisonbahnaufdaninnmgen  von  ü— 10  m 
Höhe  sich  vollständig  bewahrt 

i       3.  Gemauerte  Durchlässe. 

I       a)  PlattendurchUsse,  Deckelduli  len. 
Der  PlattendurchlaD  bpstebt  aus  zwei  in 
gewissem  .Mi^tand  voneiiiamler  parallel  geführ- 
ten .Maui-rn  i  Wid.  i  lagi-m  I,  (b-rcn  Zwischenraum 

I  mit  Steinplatten  überdeckt  ist.  Solche  D.  wer- 

I  den  in  der  Begel  Ar  Liditweiten  toh  0,4—1,0 
(Fig.  T.')6  und  7hl].  selten  für  grö&ere  Weiten 
angewendet;  diese  tinden  meist  nur  bei  Weg- 
durchlässen .\nwendung.  Für  solche  sind  Platten- 
durcblasse  schon  bis  zu  2,6  m  Weite  ausge- 
führt worden. 

Die  Widerlager  werden  aus  Bruchstein-  oder 
Ziegeluiauerwerk,  selten  aus  Quadern  hergestellt. 
Ein  sogenanntes  Vorsetzmauerwerk  i'-t  nirlit  zu 
empfeUeo,  da  dessen  Verbindung  mit  der  Uinter- 
manening  in  der  Begel  mangelhaft  ist.  Oldch- 

artiges  Brui'hsteininaiKMWt'rk  aus  frostbestin- 
-  digeu  £;teiueu,  in  Portlandcemcutmörtel,  an  den 
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sichtbaren  Flächen  gut  vi>rfupt,  diont  dem  Zweck 
am  bimsten.  Die  Toi^eicn  (inneren)  Flächen  der 
Widfilapsniauom  sind  immer  senkrecht  zu  ge- 
stalten. (Iii-  hinteren  Flüchen  kftnnen  derart  gc- 
n»'ifrr  s'  iii.  'laij  di<' Stärke  dfr  Widt-rlager  pegen 
oben  stetig  abnimmt ,  oder  es  kann  die  Ver- 
stirkaag  naeb  unten  dnrch  Atefttse  bewirkt 


L  0-u~—< 


F{r.7M. 


nr  Tir. 


werden.  Einen  stärkeren  Ahsatst,  meistens  nidit 

unter  0.1  T)  m,  »ThiUt  das  Fundament  zur  Er- 
zieluiiL'  'Mni's  hrcit-  n  Vutl;i;:i  rfu.';es  des  Durchliili- 
iiiaiiiTW.Tks.  nau]"iitliih  lii-i  weichen-m  Unter- 
grund. Üei  Ausführung  der  Widerlager  in  Ziegel- 
manerwerk  werden,  womöglich  neben  den  ]>«:k- 
]>l:ittfn  selbst  wenigstens  dif  Sook^-lst^ine,  welche 
dem  Wechsel  von  Nässe  und  Trockenheit  aus- 


'  einem  auf  einer  Sand-  oder  Kiesschicht  Terlegten 
Pflaster  hergestellt.  Die  Stärke  des  letzteren  wild 
von  0,15  m  biH  0,30  m  gewfthlt,  je  nach  dem  zu 
erwartenden  Angriff  de«  Wasser«  auf  die  Sohle. 

Bei  Anordnung  einer  Pflasttrung  wirrim  aber 
die  Widerlager  wenigstens  an  den  Enden  durch 
0,8 — 1,0  m  breite  .Mauersdiwellen  in  Fundament- 
liöhe  verbunden  I  Fig.  "öS),  bi-i  vnraussii  htHi  li 
starl\eni  Was^erangriti'  auch  ein-  mler  melirnials 
dazwischen  durch  sogenannte  H.  niinain  rn 

Die  Dicke  ui)  der  Det  kplatton  häu^t  von  der 
Festigkeit  des  Steinmaterials,  der  Weite  (ir)  des 
D.  uiul  der  Höhe  (//)  der  Fber-^chiittuni:  ah.  Ist 
das  auf  1  ni-  der  Platte  (eiu'-i  hlieülii  Ii  ihres 
eigenen)  la>t'  inie  (Jewichf  =■  g  kg.  die  von  Mitte 
zu  Mitte  der  Plattenauflager  gemessene  Stütz- 
weite =  /  m,  die  Dicke  der  Platte  =s  m  und  die 
Zugfestigkeit  auf  den  m  '  des  Plat  tenmateriab  = 

r  kg.  so  ist  d  s  ^  |/^-^«  ^^^^ 

"~  '"■  "  4n  110(1  Itjf 

>0  <»0U— i'iU  OOU  p 
Bei  uiittelhartem 
I  Steinmaterial  kann  man  für  Balmdurchlässe  er- 
fahrungsgemäß annehmen:  ff  =  0,18  +0, 12.tr 
+  0,03  l///;  bei  sehr  hartem  Stein  (z.  B. 
plattenförmig  brechendem  Granit):  f/  =  0,14  -f- 

0,10  0,025  l/jf/,  wobei ,  auch  wenn  die 


g  fBr  mittelharten  Stein  ZU 
K    sehr  harten    ,  „ 
angenonmien  werden  kaini 
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Sisetzt  sind,  in  froet-  und  wetterbeständigem 
atnrstein  au.sgefiihrt  Die  '^IHnkel,  welche  sich 

über  dorn  hinteren  Teil  der  \Videria),'rr  lieider- 
beits  neben  den  Deckplatten  bilden,  werden  zur 
Yermeiding  von  Wasseransammlungen  dreieck- 
f5rm^  «nagemuiert  (Fig.  756  und  767). 

Die  Stirke  der  Widerlager  kann  fftr  Licht- 
weiten  bis  /,u  0,r.  ui  nngi  fiihr  gleich  der  Weite 
gewiihlt  werden;  für  gröüere  Weiten  nimmt  man 
( wrun  s  —  Widerlagerstärkc,  w  »  li<^te  Weite, 
h  =  lichte  Höhe  des  D.)  »  =  ir  -f-  0,1  h 
—  0,2h  m,  wobei  $  nicht  kleiner  als  0,6  m 
werden  soll. 

Die  Fundamente  der  Phittendiirclilä.sse 
brauchen  hei  gutem  Untergrund  nur  auf  i'rost- 
tiefe,  also  0,8 — 1,0  m  unter  die  Bodenoberfläciie, 
gefOhrt  zu  werden,  und  auch  dies  ist  nur  an 
den  Stirnen  nötig  auf  etwa  1  m  Breite;  luj 
Innern  dus  D.  genügt  in  diesem  Fall  eine  Fun- 
damenttiefe von  0,5  m.  Bei  zweifelhaftem  oder 
schlechtem  Untergrund  ist  eine  Betonierung, 
gt^ebencn  Falls  Pfahlgründung  fPig.  768  fc) 
erforderlich. 

Die  Sohle  di  rl'Iatt'  iidurchläsüc  wird  meistens, 
inabesondere  für  die  kleinerai  Liohtweiten,  aus 
einon  mit  den  ^Viderlagem  zusammenhängenden 
Mauerwerk  gebildet,  dessen  oberste  Schient  aus 
plnttenförmigen  Steile  n  hesteht,  die  zwcckiuiiDig 
mnldoiartig  angeordnet  werden.  Bei  größeren 
DorchlaAweiten  wird  die  Sohle  meist  nur  aus  | 


Überschüttuug  höher  wird  als  16  m,  für  //  nicbt 
mehr  als  16  eingesetzt  zu  werden  braucht. 
Für  Wegdurchiäsae  reicben  geringere Deok- 

plattcnstärkeu  aus. 

Das  Auflager  der  Deckplatten  soll  bttderseits 
0,25  ir  betragen.  Es  ist  nicht  notwendig  tur 
Überdeck uug  der  Plattendurchlässe  Tollkommen 
rein  bearbeitete C^uaderstückezubenutzen.HiertU 
genügen  beliebig  geformte  Steine,  wenn  sie  nur 
entsprechend  lang  sind,  um  hviderseit.s  genügend 
breit  aufzuliegen,  und  die  u<itige  Stärke  haben. 
Die  Steine  brauchen  nur  an  den  Anflagerflä«hen 
Hiie]i!ii,r  Ic  iitlieiret,  lose  aneinander  gcstorn-n  und 
ihre  Zwisehenniunu' ausgemauert  zu  werden.  Die 
l-'bers4'hüttungsh»he  über  den  Platten  soll  bei 
Eisenbahndun  hlässen  bis  zur  Schieneuunter- 
kante  mindestens  <•,«  ni,  bei  Wegdurchlässen  bis 
zur  We^'oberfläche  uiiudesten.s  i>,:{  ni  betragen. 

Das  Kinlasseii  der  Deckplatten  zwi.scheu  die 
Widerlager,  wie  in  Fig.  751»  angedeutet,  um 
eine  N'i-igung  iler  Widerlager  nach  innen  zu 
verhindern,  i>t  unin'tig,  ila  die.'-iT  ZwcL-k  schou 
durch  die  li^ihung  der  Deckplatten  auf  den 
Widerlagern  vollkommen  erreicht  wird. 

Ist  man  mit  den  Deckplatten  auf  eine  gewisse 
nicht  zu  überschreitende  (JröDe  angew  iesen,  und 
will  man  gleichwidil  auch  für  gnuk-re  Weiten 
von  1  III  und  darüber  noch  die  Plattendeckung 
anwenden,  so  la&t  man  die  obersten  Schichten 
des  Bmcbsteinmauerwerks  der  Widerlager  aU- 
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luählioh  etwas  vorkm^ri  ii  iiti<l  vtMTiupTt  dadtin-h 
die  Auflagerweitt" ;  nnun  hmal  werdpii  «liese 
llaaervorsprfinge  f&r  die  Flatteoauflagerung 
«imÄi  durcn  bwrbeitete  Kragsteine  hergestellt. 


rif.  7«l. 

Ivi  irfordiTluh  gröGemi  Durthlatiwciteii 
viril  der  FlatteadurchUßaUDoppeldurchlaA 
fFig.  7<M>)  oder  eelbet  als  D.  mit  nooh  mehr 


als  zvivi  Ofriiiitijr'-ii  aiiiri  oriliict  S(il(  li<^  D.  wnrden 
in  dor  Rcgtd  zii'UJÜi  h  kusi  spirlig,  wenn  die 
schwachen  Zwischen i'lt  il<  r  aus  besonders  be- 
aiheitetea  Steinen  hergestellt  werdw;  man  wen- 
det sie  daher  nur  be!  maog<elndn'  Konstmlctions- 
höhe  an.  Ist  Ictzti^rc  ausrviohriid,  --'i  fülirt  man 
statt  mehrfacher  Deckeldurt.hla>M'  mit  Vorteil 
gewölbte  D.  ans.  Die  Stärke  dor  /wisolK'ni<ft.'tler 
wir^wenn  man  nach  obigem  die  Auflagerbreite 
der  Deckplatten  mit  6,26  w  annimmt,  0.5  ir. 

Der  Abschluß  dos  1).  ^'«'iri  ii  di"  Damiubösohuni,' 
heiftt  das  Haupt  desselben.  Die  Widerlajjrer  von 
flattendnreUissen,  welche  senkrecht  zur  Bahn- 
adise  stdien.  werden  bei  geringer  Höhe,  meist 
da,  wo  die  Deekplatte  in  die  iHunmbOeehung 
hinaustritt,  mittels  lotmhter  oder  mit  sihwa- 
chem  Anlauf  ('/«> — 7io)  versehener  Mauern  ab- 
gesdlloüften  una  diese  senkrecht  zur  Durchlaß- 
achse beiderseits  soweit  fortgesetzt,  als  die 
sogenannten  BBechungskeppj  des  Damms  dies 
•  rforderii  (Stirnflft;.'i  l  ,  Fii:  7t!i  Die  Deck|)latte 
springt  in  der  Stirii'  wegen  der  Wasserableitung 
etwas  TOT  nnd  ■^•■t/.t  '<ich  beiderseits  auch  über 
die  Stimmauer  fort.  Ein  kleiner  Absatz  in  der 
Oberfläche  der  Platte  (Erdhaken)  hat  den 
7w»»i  k.  dem  Humus  oder  Rasen  der  Damm- 
böschungen eiu'ti  Halt  <^>-<^>'n  das  Abrutschen 
lu  IneCen,  Pig  7»;  t  ni,.  Haupter  schiefer  D. 
werden  wegen  der  einfacheren  Anordnung 
premc  mit  8tirnfliig«dn  versehen.  Bei  größerer 
Purehlaßhöhe  liißt  man  in  der  K^'gfl  die  Wider- 
lager in  pnzer  oder  etwas  verringerter  Starke 
hist  m  ihn  Dammböschungen  forteetzen  (Bö> 
•ehnngsflflgel)  (Fig.  761). 


Die  Kosti'U  der  l'latt.'iiilu:  rliln—.'  lassen 
sich  jederzeit  leicht  und  ra^ch  ftir  die  betreffon- 
dea  örtlichen  Verhältnisse  pro  laufenden  Meter 

berei-hnei).  iiiid  sind  dieselben  für  D.  unter  mäßig 
hohen  Damtien  bei  ^'utem  Untergrund  und 
mittliTen  Steinpreisen  annähernd  hier  angegeben. 

Lichtweite  u.  Preis  pro  lfd.  Zuschlag  für  jede 
Höhe  in  ni       ni  in  Mk. 

0,4.^   0,.'>o  :Jii  —  40 

0,6      U,8  40—  «Jf> 

0,8     1.0  65—  Stt 

1,0     1,8  76—100 


Stirne  in  Mk. 
1.".  —  2.'« 
30  —  40 
60  —  60 
60  —  70 


Pif.  TSl. 

{|)Qewijlbt<-  DurchUsse. 
Wo  zur  Uerstellung  einer  gewölbten  Dedce 
die  nötige  Konstraktionshöhe  rorbanden  ist,  sind 

gewölbte  D.  den  otlVnen  D  mit  Eisenkonstnik- 
tion  in  jedi  r  Hinsieht  vorzuziehen.  Sie  sind 
einfacher  und  billiger  in  der  Erhaltung  als  offene 
D.,  stören  die  Gleichmäßigkeit  des  Oberbaues 
nicht  und  die  Bahntflge  fahren  ghtt  nnd  ohne 
Sto'j  über  dieselben,  während  bei  otTenen  D. 
dureb  das  starre  Auflagern  des  Überbaues  auf 
den  Widerlagern  und  dieuuvcrmetdüeiieiiDuun- 
einsenkangen  hinter  denselben  immer  ein  un- 
ruhiges Fahren  reranlafit  wird. 

Die  l'beniei  kung  der  D.  mittels  Stein- 
platten kann  noeh  bis  zu  Weiten  von  1,2  bis 

1.5  m  angewendet  werden.  Für  die  Weite  von 

1.6  m  findet  in  der  Begel  schon  das  Gewölbe 
Anwendung. 

l'iitiT  -■•■lir  Indien  Dämmen  uml  Im  i  -t;irk.'iii 
Gefalle  werden  die  D.  auch  bei  groo«  reu  Weiten 
rohrförmig  gestaltet,  meist  mit  kreis- 
förmigem aber  auch  mit  ovalem  Querschnitt. 
Man  bildet  die  G«^Blbe  ans  Backstdnen  mit 
'  inf.e  hriii  oder  ilopp.'lt.'m  Ring,  aus  gerichteten 
od'T  unbearbeiteten  Bruchsteinen  oder  auch  aus 
Stampfbeton,  selten  aus  Hausteinen,  da  dies 
ziemlich  kostspielig  ist.  Daß  unter  dem  Sohlen^ 
gewölbe  das  Fundament  immer  rollstindig  ans- 
i,'>'inaui  rt  werde  und  auf  unnaebgit'big>'iii  Hmb  n 
aufruhe  ist  bei  diesen  ringförmigen  D.  besonders 
zu  beachten.  Aus  Stampfbeton  stellt  man  solche 
volle  Gewölbe  vielfach  auch  in  Eiform  her,  jedooh 
so,  daß  der  breite  Teil  der  Höhlung  nach  unten, 
der  schmale  nach  oben  zu  li-  fr-  n  konmU.  (Fig.  7(52  n 
und  762b).  Für  lange  unterirdische  Kanal- 
fährungen tritlr  lu.tn  bekanntlich  die  umgekehrte 
Anordnung,  damit  auch  bei  geringem  Durch- 
flnß  des  Wassers  dasselbe  gesclilossen  fließt  und 
di<'  S].iiliin^'  iji-s  Kanals  bewerkstellig*  wird,  Für 
D.  fallt  diesf  Büi  k-irbt  weg,  da  sie  iia<  li  beiden 
Seiten  offen,  leicht  von  Hand  geräumt  werden 
können,  und  hier  d  r  wichtigere  und  doppelte 
Vorteil  der  ist,  daß  gerade  der  untere,  dem 
A\  '-M'rilurr  bfiufj  liieii-  iide  Teil  möglichst  weit 
wird,  der  obere  dagegen  einen  thunlichst  kleinen 
Scheitelhalbinesser  erhiilt,  da  mit  dessen  Ab- 
nahme die  Tragftbigkeit  des  Gewölbes  wächst. 
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EilQnnlg«  D.  aus  8131111)11)0100  siud  du,  wo 
irincrSand  und  Kies  billig  zu  beschaffen  ist, 
•dur  sa  impfablMi,  insbesondere  auch  wegen 
der  BMohbeit  und  verliiltnlsmäßigen  Billigkeit 

ihrer  Hfrstellung.  Wird  Onifrit  bistii  Uiini'- 
kraft  hierzu  verwendet  und  dt-r  sürgtalügstt-n 
Bftin^Sllllg  dM  Bandii  und  Kiese<i  von  allen 
lehnugen  Teilen  die  rollst«  Auümerluamkeit 
zugewendet,  sodann  iraeh  die  MitUcbe  Hinter- 
fOlIung  dos  Ü.  mit  der  iiiiti^'t'U  Sorgfalt  vor- 
genomuii-ii,  ><>  biit^t  diese  Bauweise  ein  vor- 
sBgliches  Mittel,  in  steiuarmen  Gegenden  gute 
inid  billige  D.  herzustellen. 

Diese  BetondurchUsse  mDssen  in  Schablonen 
gestampft  wcrflcii,  welch«',  gewöhnlich  aii>  Hok 
nergestellt.  <'tw;is  umständlich  auszuführen  sind. 
Milcht  uiaii  von  solchen  D.  ausgedehnteren  Oe» 
brauch,  so  lohnt  os  sich,  die  8tainpft<chablonen 
in  Elsen  herzustellen  und  dieselben  von  D.  zu 
D.  iinii  vnii  Bahuliiii«'  in  I'ahiiliiiie  wieder  zu 
verwendeil.  An  steilem  tidiaiige  unter  höherem 
Damm  kann  zur  \'erkUrzung  des  D.  auf  die 
Breite  desselben  der  fiahndunm  *Utä^  ge- 


Vif.  w»: 

bOedit  wt'nl.  u.  aui  Ii  wenn  im  übrigen  des>en 
Böschung  mit  einer  Neigung  von  .t :  '1  aitgeli  gt 
ist  (Fig.  763).  Bei  den  bayrischen  .Staiilsbalm- n 
sind  P.  Ton  0,8  m  Weite  und  1,2  m  Hohe 
mit  WiuidBt&rken  von  0, 15— 0,20  m  und  solche 
mit  l.n  m  Wi-ite  imd  1,6  111  Hdie  bei  Wand- 
starken  von  U,18  bis  0,25  m  mehrfach  zur  Aus- 
flkhrung  gekommen. 

Die  Kosten  von  Im*  Stampfbeton  von  der 
Hischung:  1  Raumteil  Portlandcement.  2  Kuum- 
teil.'  Sau'I  iiikI  ."!  Teile  sortierter  Kies  von 
ricselartiger  UescliatTt-nhi-it  kommen  unter  eiui- 
germaßen  günstig,  n  \  crhaltni.ssen  nicht  höher 
als  auf  22—28  Mk. ;  der  laufende  Meter  D.  vom 
Querschnitt  «»,s/I,2  auf  etwa  25— .{()  Mk  .  1,0/1,6 
gr<c>  auf  "twa  .'.s  44  Mk.  zu  ^tcli"ti.  \viil»  i  für 
jede  .Stirne  ein  ZuM  lila^'  von  <iO— 7(t  Mk..  bczw. 
90— 10(»  Mk.  zu  ma<iicu  ist. 

Halbkreisförmig  äberwölbte Dnrch- 
lisse. 

Für  die  r<irni  (b-r  DurcliIaDgewölbc  wird 
mit  Vorliebe  der  Halbkreis  gewatüt  wegen  der 
Einfachheit  der  AnsfUinuig,  obwohl  der  Halb- 


kreis  eine  statineh  ungünstige  Wölbform  ist. 
Fig.  764  stellt  die  gewöhnliche  Banart  aoldtorD. 
dar,  wie  sie  jetsi  ttblieh  ist. 

Die  Widerhger  werden  ans  WeifatQeken, 

Ürui  h-teinen  oder  Ziegeln  hergestellt.  Häufig 
Weiden  für  die  sichtbaren  Flächen  des  Wider- 
lagers zugerichtete  Werksteine  (TotMtetailU) 
▼erwendet,  w&brend  die  HintenDamrai«  raa 
Bmobsteinmanerwerk  besteht.  DafibädeMauer- 
g.ittiingen  sich  sehr  oft  nur  unvollkommen 
miteinandt-r  verbinden,  daher  kein  gleich- 
artiges Mauerwerk  zu  stände  kommt,  ist 
der  Hauptfehler  dieser  Banart.  Es  ist  daher 
die  Anwendung  von  durchgehendem  Bruch- 
steinmauerwerk auv  fro>tlKsfündigem  Stein- 
material in  gut^^m  Mörtel  entschieden  vorzu- 
ziehen. Die  beiden  Begrenxongsebenen  der 
Widerlager  ordnet  man  lotrecht  an.  Früher  hat 
man  öfters  die  inneren  Flächen  geneigt  ange- 
nommen, um  dem  Erddruck  besser  Widerstand 
zu  leisten,  gegen  welchen  die  Widerlager  ge- 
wissermaßen als  Stützmauern  wirken  sollten. 
Diese  Anordnung  ist  jedoch  verfehlt  und  hat 
nur  die  Wirkung,  daß  man  für  ein  enges  Durch- 
flußprotil  ein  unvcrhältnismüCüg  weites  (iewrill»e 
braucht,  während  der  .\nlauf  der  Mauern  g^en 
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den  Erddmck,  welchem  der  tieN\.  hub  ent- 
gegenwirkt, ganz  unnötig  ist,  nachdem  die  ver- 
hältnismäßig niitlrigen  Widerlager  unter  der 
Einwirkung  des  sehr  bedeutenden  lotrechten 
Drucks  stellen.  Will  man  das  Widerlsiger  nach 
unten  vei-tnrkf  11,  bewirkt  man  dies  durch 
Anlauf  des  Mauerwerks  an  den  Außenflächen 
der  Widerlager,  wcMiurdi  dt-r  ganze  Durchlaß- 
körper die  dem  Krddruek  gut  widerstehende 
Form  eines  gegeu  oben  gerichteten  Keils  an- 
nimmt, Fig.  7tH.  Hinter  den  Widnlageni  wird 
zur  1  rockenhältung  derselben  hautig  eine  ätein- 
Packung  angeordnet,  die  auch  aar  l^nnindeniiv 
des  Seitenschubs  beiträgt. 

Bei  halbkreisförmigen  (iewölben  müssen  die 
Widerla^rer  über  den  Kampfer  in  die  Höhe  ge- 
fiilirt  Werden,  damit  der  untere  Teil  des  Ge- 
wulLe-  noch  als  Widerlager  wirken  kann:  nur  der 
obere,  einen  Segmentbogen  darst4'llende  Teil  des 
Gewölbes  wirkt  thatsiu  hTich  als  solches  1  Fig  7G4). 

Bei  D.  unter  hohen  iJiimmen  nimmt  vom 
Böscbungsfuß  gegen  die  Krone  des  Damms  die 
Stärke  ^r  Widerhiger  in  einxelnen  aeokrechtm. 
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Absätzen,  der  Verstärkung  des  Gewölbes  ent- 
spradiena,  zu.  Die  mittlere  Widerlagerstärke  («) 
kann,  wenn  die  Weite  des  D.  («•),  seine  Höhf»  {In, 
die  Überbcbüttuugsböbe  im  äcbeitel  {II)  ist, 
«tw»  «agvoomneii  verdcn  n 

$  SB  (0,70  +  O.OStt?  -f  0,07  h)  (l  +  0,100  H)m. 

Letat«rer  Faktor  kann  bei  ÜberachUttungen  Ton 
weniger  als  S  m  H9h«  wegbleiben. 

I>ic  Sohl.'  der  gewölbten  D  wird  mittels 
Pflasters  muldenförmig  bergestellt,  äiinlicb  wie 
bri  offenen  und  Plattandarcblissen ,  und  aucb 
die  Sohlsclnvi'llcn  und  Herdmauern  werden 
wie  bei  jcntn  iiugeordnet.  Mit  einem  förmlichen 
Soblengewölbe  gegi'n  den  Erddrutk  werd«-n  die 
Widerlager  nur  oei  besonders  sweifeibaftem 
üntoicnmd  Terapannt;  SoUengewSlbe  werden 
nur  dann  anj^eweiidet,  wenn  ein  sehr  starker 
Angriff  des  Wasiscrs  auf  dif  .Sohle  zu  befürchten  ist. 

Die  Grflndungsmauern  werdm  aus  Bruch- 
steinen heigest^t  und  «omfiglicb  unmittelbar 
«nf  diNi  featan  Untergrund  in  wenigstens  0,8  m 


tuDg  umgeändert  werden,  wenn  die  örtlitbcn  Ver- 
hältnisse dies  gestatten,  worüber  jedenfalls  genaue 
sorgfältige Krliehiiiitren  anzustellen  sind.  Muß  da- 
gegen der  1).  schiel  angelegt  werden,  su  sehneidet 
man  entweder  da.s  (iewöloe  senkrecht  ab.  wo- 
durch eine  schiefe  Stimauimauerung  entsteht, 
oder  man  manart  daa  GowOlbe  oder  wenigstem 
dessen  Enden  mit  schieflaufenden  Seharen 

Zu  jener  Zeit,  wo  man  die  (iewülbe  uui  h  in 
Haustein  l)ei"stellte  und  die  kostspielige  Durch- 
führung des  geometrisch  genauen  Stemschnitts 
sobiefar  Gewölbe  um^en  wollte,  tdlte  num 
Wi  unvenneidlieh  selnefer  Stellung  des  D.  das 
Gewölbe  in  zwei  oder  mehrere  nebeneinander 
verschobene  Gewölbegurten  von  entsprechen- 
der gr&ßerer  Spannweite  ein,  eine  Maßregel,  die 
hente  niebt  mebr  in  reehtfntigen  iHbre. 
;      Seit  man  die  Wölbungen  in  Bruchsteinen 
,  oder  Zickeln  ausführt,  ist  die  Herstellung  eiue^ 
I  schiefen  Gewölbes  durchaus  nicht  mit  bc- 
I  sonderen  Schwierigkeiten  veriuittpft.  im  Straften- 
i  bau  Oiterreid»,  auf  der  Arlbergbahn  u.  s.  w. 
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Deff  unter  der  Bodentläche  aufgesetzt.  Bei 
iweifelhaftem  Untergrund  ist,  wie  bei  den 
Plattendnrchlässen,  mton-  oder  Pfahlgründung 

.'inzuweud.  M,  nd.T  tiii'ji't  di'-  < Iründung  mit- 
tels sogeu.iuiiN  r  Senkbrunnen  statt. 

Dns  DuTi  Iii  iLgewölbe  wird,  wie  die  Wider- 
lacer  aus  Werkstücken  und  gebrannten  Zieseln 
o«ler  lagerhaft<»n  Bruchsteinen  ausgeführt..  Klei- 
ji.  r.  Ci'W.ilhi-  r!-h;ilt..ii  ciii''  kniHfante  Stärke, 
.s«lteu  lalit  man  die  Wi.lbstarke  vom  Scheitel 
gegen  den  Kämpfer  zunehmen.  Geschieht  dies, 
so  muß  die  Zunahme  bei  Backsteingewölben  in 
Absitzen  wfolgen.  Unter  höheren  Dämmen 
nimmt  die  W.ilii-tiirke  vom  DammfuO  l'  'u'' ii  lie 
Krone  hin  in  Ab.satzen  zu.  Bei  größeren  ( iewölbs- 
längen  kann  die  Herstellung  in  einzelnen  Ringen 
erfolgen,  die  stumpf  aneinander  stoßen.  Man 
entpart  dadurch  an  Länge  der  für  die  Mauerung 
I.  t:;:,  <i  r.ei)rir.mite,  indem  manktstere  mehr- 

mal';  \  t-r  « i-ndi-t. 

I»i-  >  liiefe  llichtung  eines  Wasserlaufs  gegen 
<üe  Bahuachse  darf  nur  dann  durch  Verlegungen 
beim  Ein-  und  Auslauf  in  eine  senkrechte  Bieh- 


b>  ^  Ii  II  viele  derartige  D.  und  ist  es  zu  em- 
pfehlen, olche  anzuwenden,  indem  damit  oft 
schwierige  Bauwerke  (schiefe,  offene  D.,  hohe, 
dem  I hiili  .ui-L'eM't zt'-  Stirnaufin.iue- 
rungea,  schlerhte  Korrektionen  u.  dgl.)  vi  r- 
mieden  werden.  Zum  Schutz  gegen  die  Zer- 
störung durch  Näs.se  wird  das  Gewölbe  mit 
einer  wasserundurchlässigen  Abdeckung  versehen 
(Fig.  704),  welche  aus  einer  Schicht  von  Ce- 
ment,  besser  aber  nocli  aus  Aspbaltfilznhitten 
besteht.  Diese  .«ind  einem  bloücn  Asphaltüber» 
lug  vorzuziehen,  da  letzterer  durch  den  Tempe- 
raturwechsel sehr  feine,  dem  Auge  kaum  sicnt- 
bare  Haarrisse  bekommt,  in  wetene  daa  Waaser 
eindringt. 

Bei  den  Eisenbahn  bauten  in  Österreich  wird 
meist  auf  eine  nach  der  Setzung  des  Gewölbes 
aufgebrachte  hinreichend  starke  Cementmörtel- 
lage.  welche  an  der  Oberfläche  gcgiiitter  wird, 
Pontieement  aufgebracht, der  durch  seine  gallert- 
artige und  dehnbare  Beschaffenheit  eine  gute 
Dichtung  ergiebt.  Die  Abdeckung  voll  sich  aber 
nicht  bloi>  auf  die  Gewölbe,  sondern  auch  auf 
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die  Stiraoiituera,  wolchi-  <li''  Ft'uchtigkcit  duruh- 
las<:en,  erstrecken. 

Kür  (Jip  mittlere  Dicke  {fl)  tl»>s  Gewölbes 
kann  Iiis  Anniihcningsforrael  dienen 

//  —  (0,.W  -f  0,05  »(•)  Ii  -4-  0,0-.»  //I. 

I.iiGt  Ulan  das  Gewölbe  vom  Soheitel  tjegen 
Känipfer  zunehmen,  so  erhält  dasselbe  im  Scheitel 
die  Stiirke  o.h.'w/,  im  Käninfer  l.lTw/. 

De»!  ?<attel,  den  die  ÜDerinauerunfr  bildet, 
giebf  man  passend  eine  Neigun^j  von  I  :  3. 

Die  Kosten  für  einen  normaltn  1).  nach 
Pig.  764  kennen  bei  Annahme  maliisrer  Maner- 
werkspreise  und  Ausfi'ihniiiir  i»  IJnich-  oder 
Backsteiiiinauerwerk  pro  l.inl'.uden  M'-ter  im 
Mittel  etwa  jjfeschätz»  werden,  h-i 

1,5  m  Weite  auf  200—250  Mk. 
•,0  ,      „      ,   8BO-S0O  „ 
Als  ZiiM'hlai^  Tür  die    «»röC-eren   Kosten  der 
I>inv!i]ai">st innen  ist  für  jede  derselben  in  gene- 
rt  lli  II  Kostenanschläjren  etwa  1,5  m  Dnrautft- 
lauge  mehr  in  Ansatz  zu  bringen. 

segmentbögen. 

Eine  statisch  yflnstigere  Form  für  (lewölbe 
als  der  Halbkii'is  ist  der  Segmeii tbopen, 
auf  welrhen..  thatsächlich  auch  der  Halbkreis 
durch  die  Übermauerung  zuräekgef&hrt  wird. 
Wie  man  Ton  dem  HalBkrei^gewAlbe  ta  dem 
Segmentbogen  gelangt,  leigt  Fig.  7W.  Man 
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erspart  bei  Anwendung  des  iS^^ntbogens  an 
OeirSIbenuMierwerk,  muß  aber  wegen  des  laßeren 

und  höhrr  oIk-u  aiiui'<  ireiidcn  wagrechten  Schuba 
die  Widerlapr  etwas  vrr>larkei!. 

Die  mit  t  lere  Stärke  eiii'  S  Widi  i la<;''rs  kann 
unter  fieibehaltuiu  der  früheren  itezeichnungen. 
and  wenn  die  PfuDiDhe  des  8q;m#ntbogens  /' 
genannt  wird,  hier  etwa  ai^enommen  werden 

9  as  (0,70  +  0,025  y  +  0,07  hj  m 

und  <l  =  ^o,;{o  -f  0,01.^.  "''  j  m. 

Ffir  Überschflttimgen  von  über  2  m  Höhe 
wären  dieselben  Faktorm  beisnsetien,  wis  bei 
den  Halbkreisgew&lben. 

Parabolische  OewSlhe. 

unter  hoben  Dämiii-  n  d.  r  Mittelkrafts- 
liuio  am  meisten  i-ntsprecht  nde  Form  der  Ge- 
wölbe ist  die  parabi  i  förmige  und  wurden 
auch  derlei  D.  schon  mehrfach  ausgeführt.  An- 
statt die  Parabelform  in  der  Leibung  bis  zur 
Durchl.io^.  Ii!  •  lierab/ufüliren ,  wie  in  Fig.  TiHJ 
links  angedeutet,  ordnet  man  gerne  den  untersten 
Teil  der  Wölbleibung,  wie  rechts  geieichnet, 
senkrecht  an,  mit  horizontalen  Lagerfugen,  da 
die  untersten  Sehidifen  am  leichtesten  durch 
Nässe  und  Frostwirkimg  leiden  und  die  dann 
etwa  nötigen  Auswechslungen  in  horizontal 
geschichtetem  Mauerwerk  leichtei  zu  bewerk- 
stelligen sind,  als  im  Widbmauerwerk.  Anstatt  der 
Werkstücke  für  letzeres  kann  unbeileuklidi  auch 

?:eschlichteres  llruclisteinmauerwerk  aus  liiirteu, 
rostbeständigen  steinen  in  bestem  Portiand- 
oementmörtelsorVerwendang  kinnmen.  Gegen» 


über  den  Segment  bögen  haben  die  parabel- 
fftrmigen  den  Vorteil  eines  viel  geringeren  Hori> 
zontalvchubs,  und  wird  dalier  auch  ihr  Mauer* 
inhalt  im  allgemeinen  geringer  werden,  als  bei 

jenen 

Bögen  mir  sogenannten  unterdrück- 
i  ten  Widerla  ge  rn. 

'  Die  parabelförmigen  Bögen  bilden  den  Uber- 
gang zu  den  vielfach  tind  mit  sehr  großem  Vor- 
teil zur  Ausführung  kommenden  Gewölben 
mit  „unterdrückten"  Widerlagern, 
deren  Kigentllmliofalwlt  darin  besteht,  daß  sie 
bis  auf  den  tragfShigen  Grund  hinabgeführt 
wenien  und  daher  letzteren  selbst  gleichsam 

j  als  Widerlager  Iiemi?/en.  Fig.  Tf.T«  und  767fr 
geben  Beispiele  solcher  Ausführungen. 


\  Je  g^llI^er  der  stiindige  Druck  auf  den  D. 
(hohe  Aufdammuiigi  uikI  je  geringfügijfer  der 
Druck  der  Vorkebrslast  wird,  desto  Ueuer  ist 
der  Seheitelhalbmesser  des  Oewftlbes  anzn- 

nehmen,  wülirend  der  weitere  Verlauf  desselben 
sich  ganz  nach  der  Druckmitt<»l]anie  zu  richten 
hat.  [) ,  bei  welchen  dagegen  die  wechselnden 
I  Verkehi-slasten  stark  Torwiegen,  muß  ein  grö- 
ßerer .Scheitellialbmesser  gegeben  werden,  wenn 
in  keinem  der  varkotnnienden  Belastung.stalle  die 
I  Drucklinie  aus  dem  mittlereu  Drittel  des  Ge- 
I  wölbes  (Kern)  sich  entfernen  soll.  Werden  derlei 
Qewölbe  nach  der  Wölbdrucklinie  entworfen 
und  in  keilförmigem  Bruchsteinmauerwerk  mit 
bestem  l'ortlandeementmörtel  gemauert,  so 
kommen  sie  bei  bedeutender  Tragfähigkeit 
gleichwohl  verhältnismäßig  billig  und  haben 
noch  gegenüber  den  gewöhnlichen  Gewölben  den 
Vorteil  viel  ausgiebigerer  Lichtweite  bei  der- 
selben Menge  von  Mauerwerk 

Die  auf  dem  Uruod  aufsitzenden  Enden  des 
i  Gewölbes  geben  einen  aus  gewöhnlichem  Brodi» 
steinmauerwerk   mit    wölbartig  aufgezogenen 
Fugen  gebildeten  Körper,  welcher  den  Übergang 
vom  Gewölbe  auf  den    Baugrund  vermittelt 
I  (Fig.  7t!7^).    Da«;  Gewölbe  liüit  sich  auch  au» 
I  Backsteinen  herstellen,  jedoch  nur  mit  größerem 
Materialaufwand,  da  die  Wölbstärkezunahme  in 
Absätzen  von  ball»  Stein  zu  halb  Stein  erfolgen 
mul^. 

I  Mit  größerem  Vorteil  wird  jedooh  die  Aus- 
I  flhmi^  tokhtt  Q«w9lbe  in  Gegsndsn,  wo  ksüie 
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Xatursteine  vorkommen,  in  Stampfbeton  erfolf^, 
nam'-ntlich  da,  wo  Sand  und  Kies  billig  bPRcbafft 
w.T'i'n  k'Miiun  Fig.  76Hn  und  ICtHh  pidit  t-in 
B»-i>ipiel  von  künsÜicher,  Fig.  767  a  und  Hilb 
von  natürlicher  Qrttlldnilg  dwart  (gewölbter  D. 
Dieselbon  si  hlipDt  man  am  passendsten  mitStim- 
llügd'ln  ab.  und  linf  es  dann  in  FSlIfU,  wo  ein 
•  Jrabfn  mit  seint-n  Hö'^rhniiu'i'n  nnf.  i  il<'m  I). 
durchgeführt  ist,  in  der  Hand,  wenn  nuchtrüglich 
ein  g^ßeres  Ahdußprofil  sich  als  wänschenswert 
erweisen  sollte,  durch  Ansetzen  kleiner  Bö- 
scbungsflüpel  vor  d'w  Stirnen  di^  Liehtweite 
des  D.  niinihaft  /.u  vt  rjrri>6ei  ii. 

Allgemeine  Kegeln  über  die  Starken  solcher 
O^wOlws  hoK^n  sich  nicht  gut  geben :  dieselben 
mfisscn  von  Fall  zu  Fall  nach  <ler  Drucklinie 
iu  der  üblichen  Weise  gezeichnet  und  in  ihren 


!'  il  M  Ü  \-  !: 

■1   »•  I; 

i  h  u  y  l'  il 


Fiff.  ma. 


T\g  tmh. 


Abuifssungen  be>timmt  werden:  unter  das  Maß 
Ton  0,30  m  geht  man  ftter  mit  der  Kcblu&.stein- 
»tärke  fftr  £ruchst«inmftiuiir«t  ans  jpnktücheD 
GrOnden  nicht  hemnter,  sveli  wenn  di«Re«bnang 

atif  eeringere  MaGe  fuhren  sollt*-  \V.  i»pivs  be- 
züghcb  der  Konstruktion  d»>r  tiiwulb.-  s  Stein- 
iMHekea.l  Auch  die  Kosten  solcher  D.  können 
nvr  Ton  Fall  zu  Fall  bestimmt  werden.  Von  dem 
D.  mit  dem  Querschnitt  nach  Fig-.  767«  und 
767/*  koiiiiiif  laitt  r  gewöhnli' hi  ii  V-rhältni-sen 
der  laufend«  Meter  auf  17o  Mk  bis  i;to  Mk,, 
mit  d^m  Querschnitt  nach  Fig  Tr.xn  und  76ti?», 
ansschlie&Uch  der  künstlichen  Grttndong,  also 
bis  auf  Pfahloberfliche  auf  etwa  180-200 Mit. 
zu  sttfhen  Fnr  lii.'  .M' hl  k"-tr  ii  der  SfimennirB 
je  1  laufender  Alfter  l).  zu£u.schlageu. 


Häupter  der  gewölbten  Durchlasse 
Die  Anordnunpr  der  DurchlaChäu  i't.  r 
ist  t'ine  sehr  inanni^rfal;  brj  d-  ii 

dei  kten  D.  lassen  ^Ich  zwei  llauptgruppeu  unter- 
scheiden :  Häupter  mit  Stimflilgeln  und  solche 
mit  BöschungsHügeln.  Erstere,  senkrecht  zur 
Durchlal>acb>!e,  werden  bei  niedrigeren  D.  in 
geringen  Aufdamniungi-n.  iefztrre  bei  ^'röliereü 
Objekten  unter  hobtii  iJiiniiiieu  vor/ugsweiee 
verwendet. 

Die  Stirnflügel,  welche  mit  der  Stirn- 
mauer fine  gemeinschaftlich*'  Kben*«  bild'-n  und 
mit  derselben  fiii*-  t'ortlautf iid*-  Abtb*kun}r  er- 
halten, habt'n  <len  Vorteil  der  einfiuiistcn  Aus- 
führung, bieten  insbesondere  bei  sehr  steil  ab- 
fallendi-ni  T'Train  eine  namhaft*«  Mauerwerks- 
ersparung  ida  in  ditseuj  Fall  B«>schungstliigei 
sehr  lang  auslallen  würden)  und  die  günstigste 
Durchlaüeiu-  und  .4usmündung,  weil  die  den 
StimflQgeln  sieh  vorlegenden  H<).s<hungHkegel 
den  natürlichsten  Hin-  und  An-Iluß  iles  längs 
des  Danuufußes  ankouinnufliii.  b«"zw.  »\iider 
weiter  fliei;>enden  Wassers  <  i  iudglirheii  und  gerade 
in  dieser  ßichtun^  auf  den  Wasserzu-  und  Ah- 
flnft  hinflg  RQeksicht  xu  nehmen  ist.  Dagegen 
haben  die  Stirntlügtd  den  großen  Nachteil,  daß 
sie  dem  f"nls<  hub  der  sich  setzenden  Dämme 
nur  wenig  Widerstand  entgegenstellen,  so  daß 
ihre  Abtrennung  von  dem  l>urchlaßkörper  leicht 
erfolgt,  wedinlb  nna  inibesoodere  bei  tlKmijwni 
DnmmmnterialhShereStimihlgdtticbt  anwenden 

<larf 

Böschungsflügel  haben  eine  zur  Achse 
des  D.  itarallele  Kichtung  oder  sind  in  Trichter- 
form gegen  diese  Aense  geneigt;  sie  sind 
^'»rade  ixh'r  tri'kriiinmt.  und  zwar  konvex  oder 
kuiikav.  Letztere  können  etwas  scimachore 
.\bini's>ungen  erhalten  als  gerade  Flügel,  tia  sie 
in  horizontalem  Sinn  als  Gewölbe  wirken;  die 
eraterra  gestalten  den  Ein-  und  Anstritt  dee 
Wassers  günstiger,  ähnlicli  wi«-  IJftschungskegel, 
die  fiir  diesen  besonderen  ZwtH.-k  vorzuziehen 
sind.  Die  FlOgelvorderwände  ordnet  man  häufig 
senkrecht  an,  um  sie  den  Niedersdüigen,  der 
BisbUdung  und  der  hieraus  folgenden  Verwitte- 
rung weniger  auszusetzen 

Wo  starke  Dammsetzung  un*!  ein  iiedeuten- 
der  Erdschub  zu  befürchten  ist,  thut  tnan  am 
besten,  diesem  keinerlei  Widerstand  an  den 
Flögeln  entgegenzusetzen  nnd  daher  keinan 
Tel!  der  letzter»'!!  'iler  die  hintere  Flucht 
des  Widerlagers  vorspringen  zu  las-en. 

Ein  Aufwärtsziehen  von  Deckplatten  oder 
Gewölben  an  der  Stime,  um  dem  Erdschub 
Widerstand  zu  leisten,  ist  ein  Fehler,  da  man 
die-rin  hierdui-eh  unnntigerweise  einen  An« 
grirtspunkt  schafft;  im  Gegenteil  soll  selbst 
die  hintere  Fläche  der  Abdecksteine  durch  einen 
flachen  Manerkeil,  über  den  die  Dammföllung 
leichter  hingleitet,  gegen  den  Erdsehnb  geschützt 
werden.  Die  Abdeckung  der  Flügelniauern  er- 
folgt mit  l»eckplatten ,  welche  man  bei  langen 
Fitigelmauern  durch  Hakensteine  unterbricht, 
oder  ganz  mittels  solcher  Hakensteine  (Knoten- 
steine) oder  mit  hochkantig  gestellten  Bruch- 
steinen (Rollscharen),  die  im  guten  Verliand 
mit   dem    unterlip£r<'ii<l''ii   Mauerwerk  stehen. 

AusZiegelnher^'  1  ;ite  FUig-  hnauern werden 
bisweUen  auch  durch  eine  Ziegelrollsohieht  ans 
hartgebrannten  Steinen  abgedeckt. 

Der  Suhle  lies  D.  s<dl  mindist.  ns  ein  ebenso 
großes  Gefälle  gegeben  werden,  als  es  das  Wasser 
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vor  seinem  Kintiitt  in  den  D.  halt*'  Für  knapp 
angcnommeno  Durclilaßöffnungeii  sollte  jenes 
Gefälle  noch  bedeutend  größer  gewählt  werden. 
Unter  das  GefSlle  von  1 :100  geht  man  mit  der 
I>ur<  lilaDsoUe,  wuu  imiBflr  thunlieh,  niobt 
heninter. 

In  früherer  Zeit  ),iel»  man  Fundamente  und 
Sohlen,  sowie  den  Überbau  stufenförmie  an- 
steipen,  so  dali  ein  vollständiger  Kaskadendurch- 
la£>  -■iitstalid. 

Soloho  D.  haben  den  \  'ii  ti-il,  die  Geschwin- 
digkeit des  durehfiii'ßenden  Wassers  bedeutend 
zu  mäOigen.  wodurch  die  Sohle  widerstands- 
fähiger wird;  sie  erfordern  aber  große  Mauer- 
nia--(n,  werden  hierdurch  s._-hr  teuer  und  es 
bleiben  die  Abtreppunesütellen  im  Fundament 
immer  sehwache  rankte,  welebe  ungleiches 
Setzen  veranlassen  und  besonders  unter  hoben 
Dämmen  nachteilig  werden  k(aini-n. 

Man  zieht  daher  bei  st-lir  starlvi  n  Boden- 
neigungen in  der  ICcgel  vor,  die  1  Hirchlaßsoble 
dieser  Neigimg  folgen  zu  lassen,  dem  Fundament 
und  den  VVirierlagern  eben  diese  Neigung  zu 
geben  und  das  so  geneigte  Mauerwerk  durch 
eine  liefgehende  MauiTschwclle  am  Auslauf,  ge- 

S ebenen  Falls  auch  noch  au  mehreren  titellen 
es  D.  gegen  Abgleiten  zu  schätzen. 
Bei  geneigten  <te\volbi  ii  ordnet  man  häutig,'  am 
unteren  Hatipte  ein  kurz.  s  wagreehtes  Stiiek  an. 
Durchlässe  mit  Kinlaufschachten. 
Wenn  Straßen  oder  Eisenbahnen  an  ateiien 
Hingen  liegen,  so  kann  oft  ein  dnitft  entere 
gelegter  D  seinen  Eiiiluif  nur  mittels  eines 
bchai  hts  (Fallkessels)  erhalten.  Dasselbe  ist  der 
F'all,  wenn  zwischen  Uber-  und  Unterhaupt  des 
D.  noch  das  Wasser  eines  Seitengrabene  ange- 
nommen werdoi  muß,  wie  das  bSufig  vorkommt» 
wenn  neben  einer  Bahn  eine  nur  durch  einen 
(irahen  getrennte  Straße  hinfuhrt  und  beide 
einen  gemeinschaftlichen  D.  erhalten  sollen. 
Dem  FaUkessei  giebt  man  dieselbe  Breite  wie 
dem  D.  tind  mindestens  eine  solebe  Linge, 
daß  der  Schacht  für  das  Binnen  bd  Ver- 
stopfungen /.u^'anglich  ist. 

Alle  FinfalLsohachte  erfordern  eine  besonders 
solide  Mauerung  der  Dm&Mnngswände  und  eine 
sorgfältige  Ordndnng  und  Pflasterung  des  Stnrz- 
betts.  Hei  vorhandenem  dauerhaften  Fels  kann 
der  FaUkessei  in  die^n  selb-st  eingebrochen 
werden. 


Fig.  701». 


Schutz  di  r  Durchlässe  unter  hohen 
Dämm  f>  n . 

Durch  das  Selten  der  Dämme  werden  die 
in  denselben  Kunden  D.  stark  angegriffen  und 

oft  beschädigt.  Der  D.  hat  iiimili.  h  wiihi  i  nd 
der  Dammsenkungen  thatsächlich  ni'  iit  nur  das 
Gewicht  der  senkrecht  über  ihm  lifgenden 
Massen  zu  tragen,  sondern  wegen  der  Koliäsion 
imd  Reibung  Im  Dammmaterial  das  tiewidit 


einer    größereu  gegen    die  Dammkroue  sich 
keilförmig  erweiternden  Masse.  DioKB  vobw- 
ordentlich   starken  Druck   kann   man  aber 
dadurch  vermindern,  daß  man  den  Damm  nach 
den  Bösehungslinien  ah  und  <•  <l  iFip.  Tfi'.h 
durch    sorgfältiges    Sl.iiupfen    herstellt,  da- 
gegen die  Lagen  unmittelbar  über  dem  D. 
looker  auffüllt  und  sie  ungestampft  sich  selber 
fiberliftt.    Tritt  das  Setzen  derselben  ein.  so 
stützt  sich  diese  lockeic  .Ma>^c  auf  die  früher 
aufgefüllten  festeren  I  )animtnassen  und  es  bilden 
j  diese  hierbei  eine  Art  von  Widerlager,  zwischen 
I  welche  sich  die  Aun'uilung  über  dem  D.  wölb- 
I  artig  einspannt  und  liierdiireb  den  D.  entlastet. 

Kine  gewi-,.,-  Xach^riebigkeit  des  Baugrunds, 
.  welche  dem  Durchiaßkörper  gestattet,  sich  dem 
Druck  entsprechend  in  der  Mitte  etwas  einzu- 
senken, ist  zum  Schutz  des  1).  nützlich  und 
es  ist  daher  bei  gleichmäßigem  Untergrund  nicht 

fut,  die  Fundamenttiefe  in  der  Mitte  des  D. 
er  Daminhohe  entsprechend  zu  vermehren,  viel- 
mehr empfiehlt  es  sich,  bei  solchem  Untergrund 
die  gleiche  Fundamentstifk«  auf  die  gaue  Lingie 
des  D.  anzuwenden. 

Besonders  aber  ist  zum  Schutz  gewölbter 
D.  unter  sehr  hohen  Dänmien  ein  hinreichend 
starker  Lettenschlag  (nioht  unter  0,15  cm)  anf 
dem  Gewiilhrücken  zu  empfehl-n  Durch  die 
rmhüUung  mit  dem  plasiis<  hen  Zwisoheiimittel 
•wird  der  Mauerkörper  von  den  Erdbewegungen 
einigermaßen  getrennt  und  hierdurch  geschützt. 

Der  Lebmseblag  ist  genflgend  feucht  n.  zw. 
erst  dann  herzustellen,  wenn  die  Daninuuiffüllung 
beginnen  soll,  und  ist  zunächst  der  L>  wenigstens 
1  m  stark  mit  feinerem  Füllmaterial  oder  Sand 
zu  umgeben,  weil  grobes,  kiesiges  oder  steiniges 
Material  den  Lebmseblag  vorzeitig  verderben  und 
'  das  Mauerwerk  wieder  bloßlegen  wflrde.  Bei 
,  niedrigen  Dämmen  ist  es  weniger  nötig,  aber 
immerhin  zu  empfehlen,  diesen  Lehmsohlag  aus- 
Buffthren«  weil  duroh  denselben  das  Gewßlbe  auch 
gegen  das  Eindringen  von  Wasser  gesehtttst  wird. 
!       Litteratur:  Neuinann  und  Wilke,  Normale 
!  D.  für  Straßen  und  Eisenbahnen,  Leipzig  1869; 
!  Bauer,  Kegeln  für  den  Bau  der  D  ,  Miui<hea 
I  1871:  Schmitt,  Der  Erdkunstbau  auf  Straßen 
I  und  Kisenbahnen,  Leipzig  1871 ;  Allgemeine  Bau- 
zeitung,  Wien  IsT.T.  S,  269;  Heinz,  Beifräir- 
zum  Bau  der  Brücken,  D.  und  Futtermancru 
auf  Eisenbahnen,  Berlill  1874;  Zeitschrift  des 
österreichischen  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereins  1876,  6.  SflS  (D.  ausOuOeiscn) ;  Zeitsehrift 
für  Baukunde.  1879,  S.  54-64;  Zeitschrift  för 
Bauhandwerker  1882,  S.  9,  17,  25,  33,  41,  51 
(PanibcdtVirm  der  Gewölbe);  Heusinger,  Hand- 
buch der  Ingenieurwissensohaften,  Leipzig  1883; 
Heinzerling,  Die  Brücken  der  Gegenwart.  IL 
Abtl^r  .  Leipzig  18Hn:   Organ  für  dif  Fort- 
scbritte  des  Eisenbahnwesens:  Brücken 
und  D  der  Brennerbahn,  186«,  Bd.  V,  S.  221, 
lUö»,  Bd.  VI,  S.  m;  Brucken  und  D.  der  kai- 
serlieh russischen  Bahnen,  1869,  Bd.  VI,  S.  3; 
(Vrnentdurchlässe unter  Niveauüle  rg aiiij.  :i.  1  >7-2, 
Bd.   l.\.   S    ni;    Unterbau   der  Arlb.-igbahu, 
1884,  Bd.  X.\I,  S.  -'Js;  Li(  htweit«  der  Eisen- 
I  biürndurohlässc  in  Itußlaiid,  1885,  Bd  XXII, 
(  S.  91;  Bohrdurchln<ise  der  Chicago-Burlington- 
l^anoy-Eisenbahn,  I>'''7.  X\'IV,  S.247:  Hölzerne 
Kohrendurchlässe  der  Kansas  Citv  und  Omaha- 
Bahn,  1889,  XXVI,  S  ic.o;  Hümbert.  Tiait^ 
complet  des  chemins  de  fer,  Paris  I89i,  I.  Bd., 
8.  114.  Ebermayer. 
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nnrelilHtironde  Liiiiensignale,  Signal?, 

wekli«  von  >  in- r  Station  bis  zur  nächsten 
Station  ibf-/,\v.  bii  ?^t'linellzögen  bis  zw  fimr 
der  nächsten  Stationen)  so  ^egebeo,  bezw.  l'urt- 
eepflanzt  werden,  daß  sie  nicht  nnr  von  di>»s#Q 
beiden  Stationen,  sondern  auch  von  all<n  zwi- 
schen ihnen  aufgestellten  Bahnwärtern  (bi'/.w. 
von  litu  zwischenliegenden  Stationen)  wahr- 
genommen werden  können.  Dieselben  beziehen 
fkh  in  der  Regel  auf  Meldungen,  bezw. 
W.  i>iiiig,n  in  betreff  des  Abgangs  der  Züge 
Von  diu  Ütalionen.  Diese  Signale,  welche  jedem 
Zug  vorauseilen  und  die  Aufmerksamkeit  de« 
Bahnbewachnngs-  und  Stationspersonals  auf  das 
Kommen  d«i»eiben  lenken  sollen,  «lind  in 
Deutjchhn«!  tuiif  o^tfiroich-Ungarn  allgemein 
flblich  und  vvigtn  lier  vifi*'n  l'bergänge  in 
Schieuenhöhe  auch  wohl  notwendig.  In  *ior 
Schweiz  und  auf  eini^n  fnuizösisclieu  Bahaeu 
sind  si«  neuerdings  eingefBhrt  worden. 

Ursprünglich  wurden  <Vu^^'^  Signale  mittfls 
opti-^cher Telegraphen  von  Baliuwärter  zu  Bahn- 
wÄrtt-r  gegeben,  und  telcgrajthierte  man  so  den  Ab- 
gang «ia«sZuin  von  einer  Statiou  zur  andern.  Die 
Anwendnng  der  Elektricität  im  Ei«enl>KlindienBt 
hat  diese  ziemli'  h  un/jiv.  rlassige  und  die  An- 
fetelUiug  eines  vciljultni.^iuaßig  großen  Strecken- 
per«iOnals  erfordernde,  daher  kostspielige  Vw- 
•tändigongsweise  vollständig  i)e«eitigt. 

Gegenwärtig  werden  die  D.  ▼onagsweise 
uiittols!  elektrischer  Läutewerke  oder  Glocken- 
schlagwerke (Signal  clcctro -magnetique)  ge- 

£eben  Ks  sind  dies  nüt  Schlagwerk  versehene 
auf  werke,  welche  durch  Schließung  oder  Unter- 
brechung eines  elektrischen  Strom»  «iifgerflckt 
(losgelas.^en)  werden  und  dann  i  ini-  lj>  >tiiiiu)ti-  An- 
zahl von  Schlägen  auf  ein,  zwei  oder  drei  Ulo<.kt  u 
t-rtönen  lassen.  Die  Festsl eilung  des  Triebwerks 
ist  eine  selbstthätige.  AU  Signalekmente  werden 
entweder  einzelne  Sebüge  oder  Gruppen  einer 
be^tiuimttn  Anzahl  von  Schlägen,  auch  Puhe 
genannt,  benutzt.  Die  iiu  erüterea  Fall  zu  vi^r- 
wendeudea  Untewerlte  heißen  EinzelachUger 
und  luössen  zu  jedem  einzelnen  Schlag  anzge- 
iS.st  werden;  im  andern  Fall  giebt  das  Werk 
hl.'ii:' ri  u.M-h  }•■{]•■[■  .\u>1ii>ihi^'-  i-iii-  }•<•- 
stuuiule  Aiuaitl  vuti  S^hiageu  uiul  wud  wi  Lü- 
endigung  des  Pulse.s  nicht  wieder  festgestellt. 

Di^  eiuztflnen  Schlage  können  ebenso  gut 
doppelte  und  dreifache,  wie  einfache  sein, 
r'i'i  t'-I-  und  Dreischlüg'  T  \m  nd- r  m.'ii  ii'  bt'ri 
den  Einzelschlägern  zur  b.---  r.  n  rur.TM  iM  iilung 
da  an,  wo  mehrere  Bahnen  nebeneiniuder 
herlaufen.  Die  Pulsschläger,  d«  ren  Schläge  bald 
einfache,  bald  doppelte,  bezw.  dreifache  sein 
können,  ^''b-n  wi  ii;|.riT  b  ir  hr  zu  .Mißverständ- 
nissen Veranlassung  ai»  KiuÄeisc.hlngcr ;  doch 
dQrfeu  sie  nicht  aus  einer  zu  großen  Anzahl 
Ton  Schlägen  bestehen  und  aus  dcnselbon 
nicht  zu  viele  Signale  gebildet  werden. 

Ii  -'  Aul'-itellung  .der  Läutewerke  ist  eine  ver- 
fehlt ii.i: 'ige.  In  Öslorreich  z.  B.  werden  die 
Glocf;- 11  /uuieist  auf  dem  First  de.s  Wärterhauses 
mittels  vier  eiserner  Ständer  befestigt,  während 
das  Schlagwerk  in  einem  geeign«'ten  Raum  im 
Inn^r:!  'i'  --'  ltii  11  u!it' i-.,"  Vir:H  hf  i-'  [  f-'i^r  TT'i), 
Naehdcm  jedoch  die  Diu  hdeckung,  durch  die 
vier  Ständer  anterbrochen.  stets  unoieht  wurde, 
-ind  in  ucTiercr  Z^it  die  Glocken  nur  auf  einem 
Mittel.'^täiider  befestigt  worden,  der  durch  di*' 
F:rs![  t  tt>  l  eii-ht  und  vom  Daichboden  aus  an- 
ge^chniubt  wird. 


In  Deutschland  dagegen  werden  die  Trieb- 
werke vorzugsweise  in  besonderen  hölzernen 
oder  eisernen  Buden,  in  neuerer  Zeit  in  eisernen 
Säulen  (I*^.  771}  untergebracht.  Die  Glocke 
bildet  das  Dach  der  Säule  und  das  Laufgewicht 
bewegt  sieh  innerhalb  der  Säule  und  in  der 
aJ.s  Fundament  dienenden  Verlängeiung  der- 
>.olb<:ii. 

Diese  Sunlon  haben  den  Vorteil,  dali  sie  wenig 
Platz  einii  'hnit  n  iimi  «ämtlich  auf  derselben 
Seite  der  Bahn  Hiittrt'st.  llt  werden  können,  auf 
der  die  Telegrapheadrahte  geführt  sind,  so  daß 
ein  Überspannen  der  Bahn  diin  h  I.citun^''-- 
drahte  vermieden  werden  kann,  was  bei  der 
Anbringung  der  Lftutewerke  in,  bezw.  auf  den 
Wärterfaiusem  nioiht  immer  m^lioh  iat 


Fif.  171. 

I       Zum  Betrieb  der  elektrischen  Läutewerke 

i  bedient  man  sich  entweder  der  durch  elektrische 
Batterien  oder  durch  Induktoren  erzeugten 
.■^nriiiif.  l^'ir  duiih  fb.'kriische  Batterifii  i  r- 
iitugten  Struhie  sind  i'utweder  Arbeitsströme  oder 
Ruheströme  Eistere  werden  nur  geschlos.<>en, 
wenn  das  Läutewerk  arbeiten  soll;  bei  letzteren 
geht  der  Strom  dauernd  durch  die  Leitung  und 
wirkt  ibirch  l'iiterbr<'chun>,'.    Di  '  '  l-  krrischen 

I  Ströme  hnb»'n  hierbei  nur  den  Zweck,  das 
Schlagwerk  luszulösen.  Die  Bewegung  desselben 
erfolgt  durch  das  mittels  <^ines  Gewichts  be- 
triebene Laufwerk,  und  ist  die  Arretierung  (das 
Feststelln;  I  in  il- 1  1I'  '_'' 1  '  in«'  -'dbstthätige. 

I  Der  Aibeits.sliom  bedingt  daher,  daß  auf 
jedem  Punkt,  von  welchem  aus  ein  Läutewerk 
ausgelöst  werden  soll,  sich  eine  genügend  starke 

falvaiiische  Bifterie  In^flndet.  Der  Kuhestrora 
i-  fi'i  ir-  ii  ib  :i  N'urfeil,  daß  man  diesrlb^- 
Anzahl  v->n  Kl  iiituii  ü  auf  die  beiden  Staf innen 
an  <!<'«  Lüden  der  Leitung,  bezw.  auch  aixSi 
auf  zwischenliegende  Punkte  verteilen  kann. 
Da  der  Strom  ständig  in  der  Leitung  ist,  kann 
ihn  ui  jedem  Punkt  der  Stri<'ki-  beliebig 
unterbrechen  und  dadurch  Zeichen  hervor- 
bringen. 

'       In  nenesd  r  Zeit  wurden  für  den  Betrieb 
♦dektris<  hiT  Läutewerke  versuchsweise  iso  z.  B. 
!  bei  den  ö^terreichisehen  Staatsbahnen)  Qegen- 
I  ströme  angewendet. 
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Der  whr  verbreitete  Läuteapparat  vou 
Leopolder  (Fig.  772)  arbeitet  mit  Kuhestrom. 
Der  Auker  der  Kiekt romagiu-ten  ist  au  einem 
um  eine  Achse  tl  drehbaren  dreiarini>?en  Hebel 
h<|'.',tit,'t,  dessen  obenr  Arm  i[i  eine  Gabel 
ausläuft,  wiihrend  der  untere  Arm  zur  Begu- 
liening  der  Hubhöhe  des  Anken  di«ilt. 
'l'ri«'bwerk  besteht: 

I  lus  einer  Hauptachse  a  mit  Trommel  für 
dir  (Ji  Nvirlit,-.^^rliiiur  und  einem  Stirnrad,  w.  lrh  - 
seitwairts  zwölf  gleich  weit  voneinander  stehende, 
tun  eine  Acbw  bewegliche  Kölleben  trägt,  auf 
welchen  der  um  ein<  A(!m.'  rin'hhare  St-hlag- 
hebel  h  nacheinander  zum  Autiiegen  kommt ; 

2,  einer  Vorgelegi- welle  h  mit  einem  <laumen- 
fönnigen  Ansatz,  weicher  die  Arretieruug  des 
Lftofwerk»  veranlaßt,  nnd 

3.  einer  Welle  mit  Windfang. 

Die  Auälösungs-  und  Arretieruugsvorrichtung 
besteht  au«;  *'inera  dreiarmigen.  um  eine  Achse  r 
drehbaren  Hebel  mit  uagleii  hen  Armen.  Der 
Ungere,  horizontale  Arm  endet  in  einen  drei- 
kantigen Stift,  dessen  reditvtnklig  abgebogenes 


j  Fortrücken  des  Röllchens  die  Glocke  zu  eiu- 
!  maligna  Ertönen  bringt. 

Inzwischen  hat  die  N'orgelegewelle  /*  eine  Um- 
'  drehung  gemacht,  der  an  derselben  befindliche 
;   l'uiin  ii    'IrijrU   gegen   den   Stahlansatz  def- 
dritten  liebelarms  nnd  hebt  das  Frisnut  d& 
ei-sien  Arms  aus  dem  Schlits  der  Qabel,  diese 
•  wird  durch  die  Abreißfeder  angezogen  und  da;« 
l'i  uma  kommt  auf  den  rechten,  längereu  ^Vi-m 
'i- r  Gabel  zu  liegen.    Wird  dsin  h  I  ii  wi  I.t- 
eiutreteaden  Strom  der  Anker  durch  den  Klek- 
I  tromagnet  angezogen,  so  kommt  d;ulurch  das 
I  Prisma  auf  den  linken  Schenkel  der  Gabel  und 
I  wiederholt  sich  bei  Unterbrt'chuug  des  Stroms 
i  <las  vorhin  beschriebene  (  lu  einen  zwut  n 

Glockenschlag  liervorzubriugcn.  muü*  daher  dei° 
Strom  von  neuem  durdl  (Ue  Leitung  gelatseu 
nn<t  \v:  li  <r  unterbrochen  werden.  Ji-des  Läute- 
i  werk  ist  mit  einem  Ta^>ter  versehen,  unt  den 
j  Srr"i;i  1"  liebig  uiiterbr' ■  h  n  za  können. 
■       Die  durch  elektrische  Stiöme  gleicher  Bieb- 
tong  betriebenen  Läutewerke  baben  den  Narb» 
i  teil,  daft  sie  ftuOeiren  £inllau4m  leicht  Zttgängiich 


Knde  bei  nicht  angezogenem  Anker  auf  dem 
rechten  Uabeiarui  ruht.  Ein  swciter,  kurzer 
Ann  steht  in  Verbindung  mit  einem  leicht 
bewegliehen  Mitte! -fni  V.  .  <i.^>  auf  di  r  oberen 
Kante  ein  Stahlpialtciieu  vtdcj  tiiKit  Stahlstift 
hat,  auf  den  der  Auflialtarm  der  Windfang- 
ach»e  8u  liegen  kommt.  Der  dritte  abwärts  ge- 
riebtete  Arm  des  Hebels  trägt  eine  Stablnaa« 
zur  Arretierung  des  Triebwerks  nach  jedes- 
maliger Signalisierung. 

Hält  der  Elektromagnet  den  .Anker  ange- 
zogen, so  raht  der  Auslösehebei  mit  seinem 
Prisma  auf  dem  linken  Lappen  der  Gabel. 
Wird  df^r  Strum  iitifcrbrrirhen,  so  wird  der 
Anker  durch  eine  Feder  abgeri-ssen  und  fällt 
infolge  der  Bewegung  der  Gabel  das  Ende  des 
dreikantigen  Ütilts  am  längeren  Hebel  in  den 
Sohlitc  der  Oabel.  IHtdareh  fieht  der  tweite 
AiTU  des  Hebels  das  Mittelstück  zunick  und 
giebt  den  Auflialtarm  der  Windfangwdle  frei, 
worauf  durch  das  (»ewieht  das  Triebwerk  in  Be- 
wegung gesetzt  wird,  das  btimrad  mitteb  eines 
RöUohens  den  Sehlaghebel  s  hebt  und  beim 


sind  und  z.  B.  durch  die  Ersr-hiitterungen  vor- 
[  beifabrettder  Züge,  duioh  Gewitter  u.  dgl.  un- 
I  absichtlieb  ausgelöst  werden  können.   Um  sie 
crepK  diese  äußeren  Eiiiliüsse  besser  zu  schu^ri  n. 
haben  Siemens  \  Halske  Läufewerke  konstruuji. 
wobei  die  Auslosung  durch  Wechselströme  er- 
I  folgt,  und  awar  m&saen  81  aufeinander  fügende 
j  Ströme  Ton  wechselndem  Vorzeichen  die  Leitung 
j  dun  Iii  nif-^n,  bevor  die  Auslösung  des  Läute- 
I  werka  ei  lülgt.  ih  r  Au>loseiiebel  ist  gleichzeitig 
j  Fallhebel  und  Sperrhebel  (Fig.  77;{). 

Zwischen  den  Polen  eines  liegenden  Elektro- 
I  mafntets  sebwiiift  um  eine  Achse  ein  dauernder 
^l.iunMf  hin  nvÄ  her,  auf  welcli.'in  /.wrj  Sperr- 
kiink'.'ii  btit  %n>{i  biud,  welche  iibvvcch^elnd  in 
die  eine  oder  die  andere  Gruppe  von  Zahnen 
an  einem  Zahnbogen  eingreifen.  Ifie^er  Zahn- 
bi^n  ist  nm  eine  Achse  drehbar  und  wird 
dui'li  eine  pef?.  r  ;nif\v;irt>  ;:i'ir''n  i!;f  Sj'-Tr- 
khakeu  gedrückt  Siinl  .saaultt.ijv  Zahne  üen 
Sperrklinkeii  v.m  beigegangen,  so  ist  das  Lauf- 
werk ausgelost,  iki  der  Kinliisung  wird  der 
Hebd  dun-h  das  Laufwerk  Iwnuitergedräckt, 
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uad  die  Öperrkluken  durch  die  Zähn«  eiofacb 
bei  Seite  fesehobeii. 

r>,is  V(>Ti  Sii-mMiP  k  Ihhkr  koii-f ."iiifi-te 
Eiiinwl-  udtr  .SpiiuleiJautew<.'rk  lutt  nur  i  iu  Rad, 
welches  am  ftind  mit  seitlich  stehenden  Dau- 
meü  veneben  ist  (Fig.  774),  durch  welche  eine 


Fig.  7W. 


Umdrehung  zwei  btrOme  vou  entgegeugeaetzter 
Richtung:,  die  auch  als  WechseTstrotse  in  die 

Leitung  trett^n.  Solleri  i]iiir>  n  Srnjuie  die 
Leitung  in  gleicher  iiiililimg  durciilaulen.  so 
wird  entweder  durch  Kiuscbaltuug  eine» 

Kommutators  erreicht,  oder  es  wird  dafür  ge» 
florgt.  dal»  die  Strome  der  einen  Sichtung 
gar  nicht  in  dif  Leitung  gelangen. 

Würde  mau  den  Läuteinduktor  in  eine 
Ruhestromleituug  einschalten,  so  ktonte  man 
dureh  den  Üelitniach  der  Tasten  Morse-Scbrift 
cr/eugeii,  wenn  die  Tasten  in  entsprechen- 
den Pausen  niedei-gedrürkt  wiii  1>  i»,  huv 
dsSt  man  gleichzeitig  den  Itiiluklur  lirelit. 

Auf  den  Balinen  Oston  eieh-Ungarns  kom* 
iD«i»Ugemem  i:!iazel$cbl»ger  zur  Aiiwendung, 
welche  mit  Rahestrom  arbeiten,  und  bei 
denen  die  Auslösung:  flurrlj  l'iiurX  auf 
den  Knopf  eines  Tasters  bewirkt  wird.  Die 
aus  einzelnen  Schlägen  ziisanunengesctzten 
Signale  lassen  «ich  nicht  allein  von  Station 
zu  Station  geben,  sondern  auch  ron  jedem 


fiff.  174. 


eenkrecht  stehende, gleichzeitig  ab  Hammerachse 
dienende  Spindel  hin  und  her  geworlVii  witd 
rnid  so  den  Hammer  zum  Auscblagen  an  die 
Glooke  bringt,  ähnlich  wie  bei  dem  Wedcer 
einer  Schwarzwähter  Uhr. 

Ffir  den  Betrieb  der  Lintewerke  erweisen 
nch  die  LäntciTidukfiiri'n  von  Sirrnrn--  Halske 
(Fig.  77ö^  g;uu  vorzüLrliiih.  weli  he  die  Aus- 
lösung durch  kriiftiu'-'  iii;igneto-elektrische  In- 
dnhtMOMtröme  bewirken.  Dieselben  sind  mit 
Srnektasten  ausgerflstet,  deren  in  das  Qohiase 
hinfinmgr-nde  Taat^nkörper  mit  je  einer  Telo- 
grapbeuleitung  verbunUeu  sind. 

In  der  Runolage  wird  vordere  Ende  des 
Ta«t«iik&rpers  dnroh  eine  Feder  gegen  emen 
M «itallstab  gedrOcht,  weteher  mit  oer  Erde  in 
leifender  Verbindung  steht.  Wird  die  Taste 
bef uQttTgedruckt,  so  tritt  sio  in  leitende  Ver- 
bindung mit  dem  einen  Ende  der  zwischen 
Stohlmajpeten  liegenden  Induktionaapule.  Das 
andere  Ende  der  Spule  steht  mit  der  Erde  in 
Verbindung.  Wird  der  Induktor  in  I>ri  hiiiii,' 
versetzt,  so  induzieren  die  Magnet«  bei  jeder 


Wirterpostoi  auf  der  Strecke  aus  nach  den 

beiden  I^achbarstationen  hin 

Nach  der  österr.-ungai.  f^igualordnung  wer- 
den naehstehende  D.  mittels  der  elektnschen 
(ilockenscblacwerke  gegeben: 

1.  Der  Zug  fährt  gegen  den  End- 
punkt der  Linie.  (Fahrsignal.) 


I)Ie  Gruppt'  von  zwei  Glockenschlägen  in 
gleichen  Pausen  dreimal  wiederliolt. 

2.  Derl^ug  fährt  gegen  denÄnfangs- 
nkt  der  Linie.  (Fahrsignal.) 


pun 


Die  Gruppe  von  drei  Glockenschlägen  in 
gleichen  Pausen  dreimal  wiederholt. 

.'5.  Der  Zug  fährt  nicht  ah  gegen  den 
Endpunkt  der  Linie.  (Absngesigual.) 


Die  Gntppe  von  iw«i  GloclEeuddiffB  und 

ein  m  CIx  kenstblag  in  gleieheu  Flmsen  drei- 
mal wiederholt. 
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4.  DerZujr  fährt  nicht  ab  gegen  den 
Anfangspunkt  der  Linie.  (AlMagesignal) 

•••  •  •  •••  • 

T>i>''  f  Jnipp''  von  drvl  (rlockt'iT-i  hläp"?!!  und 
einem  (jilockeuaclilüij  iu  gleichen  Tuuscu  drei- 
mal wiederholt. 

5.  LokomotiT«  soll  kommen,  (fiilfa- 
signal.) 

Die  Gruppe  von  tuuf  Glockenschlägeu  in 
gleichen  Pausen  dreimal  wiederholt. 

6.  Lokomotive  mit  Arbeitern  soll 
kommen.  ^Ilfnignal.) 


r>ii^  ^^Iruppe  von  fiinf  Ol'K  ki  uschlägen  und 
einem  Glockt'usohlag  iU  gleahiu  Pausen  drei- 
mal wiederholt. 

7.  Lokomotive  mit  Arbeitern  und 
irtten  soll  kommen.  (Hilfi^^ii^iul.) 


Die  Gnippe  von  fttuf  und  xvei  Glocken- 
schhlgeu  in  gleichen  Pansen  dreimal  wiederholt. 
8.  Alle  zage  aufkaUen. 


Die  Gruppe  von  drei  und  zwei  Glocken- 
scblögeii  iu  gleichen  Pausen  mindestens  Tier- 
mal wiederholt. 

9.  Entlaufe ue  Wagen. 


Die  Gruppe  von  vier  Glookousf-hlägen  in 
;leichen  Pausen  mindestena  viermal  wieder- 

lOlt. 

lU.  Uhren  richten. 


Zwölf  gleichmäßige  Glockenschlige. 

H.  l»er  Zug  fahrt  auf  dem  unri«^h- 
tigeu  Gleis  gegen  den  Endpunkt  der 
Linie. 


Die  Gruppe  von  zwei  und  fünf  Glocken- 
schlägen in  glflieken  Pansen  dreimal  wieder- 
holt. 

12.  Der  Zug  fährt  auf  dem  anrich- 
tigen Gleig  gegen  den  Anfangspunkt 
der  Linie. 


Die  (iruppe  von  drei  und  fimf  Glocken- 
scfaiagen  iu  gleichen  Pausten  dreimal  hinter- 
einander wiederholt. 

13.  Der  Zu;:  ffiliri  v..ii  dir  Strecke 
gegen  den  li^udpuuki  der  Liuie. 


Eine  GrtipjH  vi  »  neun  \\n<\  zwei  Gruppen 
von  zwei  Gloi  keuschlägen  in  gleichen  PauM.'n. 

14.  Der  Zug  fährt  v»n  (l^-r  Strecke 
gegen  den    ttfnn  irspunkt  der  Linie. 


Eine  Gruppe  von  nenn  und  xwei  Gruppen 

▼on  drei  GIo<  keiisehlägen  in  gleicheu  Pausen. 

Iii.  Der  Zug  fährt  von  der  Strecke 
auf  dem  un  rieht  Igen  Gleis  gegen  den 
üindpunkt  der  Linie. 


Kille  Gruppe  von  nenn,  zwei  Gruppen  von 
zw>'i  und  ein»'  Gruppe  Ton  f&nf  Glockenschlägen 

in  gleichen  Pausen. 


Liniensignale 

16.  Der  Zug  fährt  von  der  Strecke 
auf  dem  unrichtigen  Gleis  gegen  den 
Anfangspunkt  der  Linie. 


Eine  Gruppe  von  neun,  zwei  Gruppen  von 
drei  und  eine  Gruppe  von  fBnf  GloekenscUigeii 

in  gleichen  Pausen. 

17.  Strecke  verweht. 

••••    •   ••••  •   ••••  • 

Die  Gruppe  Ton  vier  GtoekenschBgen  und 

einem  Gloekenschlag  in  gleichen  Pausen  drei- 
mal wiederholt. 

Die  Hilfsüignale  5  (Lokomotive  soll  kommen), 

6  (Lokomotive  mit  Arbeitern  mU  kommen)  und 

7  (LokomotiTe  mit  Arbeitern  und  Arsten  soU 
kommen)  «-ind  zum  Zeichen,  daß  sie  verstanden 
wunieii,  j«lüch  mit  nur  einmaliger  Abgabe  der 
Gruppe  von  der  Station  zurückzugeben. 

Das  Signal  10  (Uhren  richten)  wird  täglich 
zu  einer  eestinunten  Stande,  in  der  Segel  um 
12  rin  mittags,  zu  lini  Zweek  p'^freben,  dsA 
iljc  Wiirtcr  ihre  Uhren  danach  richten. 

Eine  telegraphische  Verständigung  iu  Besug 
auf  das  Abiassen  von  Zttgen  ündet  nur  bei  grö- 
ßeren Störungen  in  der  Lant<ewerkRleitung  statt. 

Da«  genaue  Abspielen  der  J^ignal'  mit  der 
Hand  erfordert  aber  eine  ^temltciie  IJbung  und 
nötigt  den  sigmüisierenden  Beamten,  wälirend 
der  ganzen  Dauer  des  Signals  am  Taater  tu 
bleiben.  Van  hat  daher  jiutomatentaster  kon- 
«irruiert,  w.  Idi.  diev.  m  Übelstand  abhelfen. 
1       Der  .Vu:Mmatentaj«rer  von  Leopolder  hat  fol- 

8 ende  Einrichtung:  in  einem  messingenen  Ge- 
iuse  befinden  sich  eine  Süftenwalze  und  ein 
metallener  Ste^.  Mittels  einer  Handkuriiel  wird 
j  dii'  Walze nmgedrflit  und  dadureheineSilmeeken- 
feder  ge.spannr.  vvelclie  al^iann  <ia.s  Triebwerk 
I  in  Bewegimg  setzt.    Auf  der  Mantelfläche  der 
j  WaUe  befinden  sich  Stablstifte  wie  bei  diner 
I  Spielahr.  Jede  dem  Umfang  der  Walzengrund- 
tiiii  Ii.  entlang  laufende  T;i-iTir  .-ntviirj.  Iit  .  im  m 
bestimmten  Sigual.    I>er  metallene  Steg  hegt 
etwas  liöher  als  die  Walze  und  ist  um  zwei 
Zapfen  drehbai-.  Der  Steg  trägt  einen  verschieb- 
baren Schlitten  mit  einem  drehharen  Stahl- 
li.'ii  iin  Ende,  >invic  .  ium  .\rm  Wird  die 
j  V\  .lize  liiif  der  Hand  umgwlrehr,  so  weicht  dm 
Stahlln]»p(  hen  den  Stiften  aus  ;  erfolgt  dagegen 
I  (li>>  Drehung  der  Walte  in  entgegeogesettter 
Richtung  durch  die  Kraft  d?r  Feder,  no  hebt 
jeder  Stift  das  Stalil!;i;>pi  h-  n,  d^  r  i^t--^  wird 
dadurch  gedreht,  und  der  mit  demselben  ver- 
bundene   .\rm   hebt  eine    Kontaktfeder  und 
unterbricht  dadurch  den  Strom.  Der  verschieb- 
bare Schlitten  kann  auf  jede  Signalreihe  ein- 
ge-te|lt   werden,   der.-n   Bedeutung  auf  dein 
i  Deckel  des  Gehäuse?,  auv'-geben  ist.  .VuLcrdem 
'  kann  aber  auch  die  l'nterbrechung  des  Stroms 
durch  t'inen  gewöhnlieh»'n  Unterbrechungstaster, 
wel'her  durch  eine  Klappe  geschützt  ist,  er- 
folg' | 

Ähnliche  \erweudimg  wie  in  Uslerreich- 
Ungarn  finden  die  Glockensignale  mit  elek- 
trisehera  Betrieb  auf  den  schweizerischen 
Neriiialbahnen,  doch  beschränkt  man  sich  da- 
seH.tsf  d.ir.'.nf,  aulii-r  di  n  Siv'iuden   für  d-  n  Ali- 

Sng  der  Zuge  der  hiuleu  entgegengesetzten 
dmrichtungen  nur  noch  die  beiden  Signale: 
I  ,.Es  sind  Wagen  entlaufen"  und  «Alle  ZOge 
I  anhalten"  zu  geben. 
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Nach  dem  allgemeinen  Reglement  flb€r  den 
SifirnaMi*»nst  auf  den  schweizerisch«>n  Normal- 
hahnen  vmu  M).  März  IHHO  werdi-n  mit  den 
Läutewvrkpn  folgende  iSignale  abpefr^-ben : 

I.  Es  lahi't  ein  Zug  mit  gerader 
Nummer  ab. 

•  •   •  • 

Einzelschläger:  zwei  Olockenschl&ge  swei- 
riial  gHg.^'ben :  GruppeuMlUiger:  OrappeiMoUag 

zweimal  gegeben. 

S.  Es  fährt  ein  Zag  mit  ungerader 
Nummer  ak 

£iiinbdiliger;  drei  Gleekamwhläge  dreimal 
gweben ;  Gmppaasdiliger :  Grappensohlag  drei- 
mal gegeben. 

8.  Es  sind  Wagen  entlaufen. 


Einzelscbliger:  ries-  Glookeascblige  Tiermal 
g<webeii;  OruppeuoUiger:  OruppeuMhlag  ?ier- 

nuu  gegeben. 

4.  Alle  Züge  aufhalten. 

Einzelschläger:  filnf  Glockcnsohliige  fünf- 
mal gegeben;  (iruppenschläger :  Gruppeuschiag 
fünfmal  gegeben. 

Beha^  Al^be  von  Hilfssignalen  von  der 
Strecke  aus  könnt  ii  in  <lie  Leitung  der  Giocken- 
Kignal<>  sowohl  Telegraphenapparate^  eil  auch 
Telejihone  eingeschaltet  werden. 

Die  bei  den  5st«rreichischen  Bahnen  an* 
gewendeten  elektris.-hcn  Gltxikenschlagworke 
!>ind  neuerdings  auch  auf  einigen  frauzü.sischeu 
Bahnen  eingeführt  worden 

Anf  den  BuLnenDeutschlauds  sind  Tor- 
ragsweis«  Pulsschläger  in  Gebraneb,  bei  denen 
die  Auslösung  des  Schlagwerks  durch  Induk- 
tionswechselströme  erfolgt.  Mittel»  derselben 
■werden  in  Gruppen  von  fünf  bis  sechs  Schläfen 
nachstehrade  akustische  Signale  f&r  da«  Baon- 
bewaehongspersoDal  gegeben. 

1.  per  Zug  fährt  gegen  den  End- 
punkt der  Linie.  (AbrnddesigaaL) 


Einmal  eine  bestunmte  Amahl  von  Gloeken- 
Schlägen. 

S.  DerZug  fährtgegeu  deuAufangs- 
pnnkt  der  Linie.  (AMuädeiignaL) 


Zwvioiai  dieselbe  Anzahl  Ton  Glocken- 
Schlägen. 

3.  Die  Bahn  wird  bis  zum  nächsten 
Zug  nicht  mehr  befahren.  (BuhosignaL) 

Dreimal   dieselbe  Antahl  von  Oloebn- 

5chlägen. 

4.  Bs  ist  etwas  Außergewöhnliohes 

xn  erwarten.  fAhrm-signal.) 


s'erhsma!  dieselbe  Anzahl  von  Obeksn- 

schlägen. 

Dnreh  Signal  8  wird  auf  denjenigen  Stre- 
dun,  anf  welchen  kein  Nachtdienst  stattfindet, 
di«  Dsendigung  des  Dienstes  angezeigt.  Auch  wird 
<jieses  Signa!  ang<-w>>ndi't,  uui  anzuxdgiNt»  daA 
<dii  signalisierter  Zug  nicht  kommt. 

SMyki«pMi»  im  Bii 


T>nv  Alarmsignal  4  wird  gegeben,  wenn  die 
Bahn-  und  Schmnkeuwärter,  Howie  die  Nach- 
barstationen davon  in  Kenntnis  gesetzt  werden 
sollen,  daft  ein  au&eigewöhnlioher,  die  Auf- 
merfanunkett  und  Uilwirkong  der  Benaehridi- 
tigten  in  Anspruch  nehmender  Vorfall  ein- 
gtitreteu  ist;  beispielsweise  wenn  Wagen  Ton 
einer  Station  entlaufen  sind  odw  dne  Zug> 
trennong  atatteefunden  bat. 

Selbstthatige  (automattsohe)  Hilfs- 
signale. Siemens  &  Halske  hab*'n  ihre  Läute- 
werke mit  einer  Einrichtung  Ter»eben,  welche 
dazu  dient,  von  der  freien  Bahnstrecke  aus,  den 
beiden  xoniohst  gelegenen  Stationen  die  Lege 
elnss  hilfsbedfirfbgen  Zugs,  wie  aneb  die  Art 
der  gewünschten  liilfe  anzuzeigen. 

Zu  diesem  Zweck  Ixitindeu  sich  auf  der  Trom- 
melaohse  des  Schlagwerks  Scheiben,  Schließnngs- 
räder  gsnannt,  deren  Bänder  eigentümlich  aus- 
geschnitten sind,  so  daß  sie  bei  ihrer  Umdrehung, 
durch  abwechselndes  Sehließen  und  Uuterbreehen 
des  Stroms,  bestimmte  SignalbegrüTe  iu  Form 
bestimmter  Baohstabeu  des  Morse -Alphabets 
berronrabringen  im  stände  sind.  Zur  Abgabe 
eines  jeden  luifssignals  sind  besondere  SchlOssel 
erfofderlieh  (Fig.  776),  wskhe  sieh  durdi  ver- 


ng.  m. 

schiedene  Scbaftlange  von  einander  unter- 
scheiden. Wird  einer  der  Schlüssel  durch  ein 
dafür  bestimmtes  Loch  in  der  Grundplatte  des 
I.Äutewerk8  gesteekt.  so  hebt  das  Scliafteade 
einen  an  einer  Welle  angebraehten  Qnerann 
eines  Winkelhebels  um  so  holuT,  je  weiter  das 
Schaftende  über  den  B.irt  des  Schlüssels  hinaus* 
ragt.  Der  aufrecht  stehende  Arm  des  Winkel- 
hebels wird  dadaroh  gnan  auf  daa|eiuge 
Sehliefinngsrad  eingestult.  welches  dem  n 
gebenden  Signal  ents[irii-}it  Ruht  dieser  Arm 
luit  seinem  hervorrag^adtiit  Stift  in  einer  Ver- 
tiefung des  Schließungsrads,  so  U<eft  die  Kon- 
taktsohraalte  des  kürzeren  Anns  auf  emer  Kon« 
taktfeder  und  bilt  den  Stromkreis  gesehlossen; 
kreist  nun  in  der  L.Huf t  wi'rk.4citung  ein  Kulie- 
strom,  wird  diestr  j-  d'-smal  für  kürzere  oder 
längere  Dauer  nnterbro«  In  n,  solange  der  Stift 
bei  Umdrehung  der  Achse  über  einenScäiliei^ttngs- 
deckel  gleitet,  und  wenn  in  derselben  Leitung 
auf  iler  Denachbarten  Station  i'in  Morse-Schreib- 
werk  eingeschaltet  ist,  so  erscheint  auf  dem 
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Papierstreifen  eine  d«a  Vertiefungen  und  Vor- 
sprüngen des  betreffanden  Schließungsrads  ent- 
sprechende langgezogene  Morst.»-Sohrift. 

Vermittelst  dieser  Vorrichtimg  können  die 
nachstehend  aufgefthrteii  aehtSifDale  gegeben 
werden. 

1.  Hasohine  Vrank  ■■•m« 

2.  Zug  Hlttrlfi^t  MIBM 

3.  ArbeiUi   iml  Werkzeugen  not- 

wendig  ■  ■  ■  ■  «i 

4.  ÄntUohe  Hilfe  erforderlich  w  ■  m  ■ 
fi.  Zog  lum  Abholen  senden  •     h  ■ 

6.  Anderes  Gleis  unfubrbar 

7.  Zug  nach  der  Aufangsstation 

8.  Zug  Ton  der  Anfwigsstation  ■■■■■■ 
Da  zur  Abgabe  jed.  >  (fi—  r  Hilfsüignale  ein 

Iwsonderer  Sonlüssei  t:rl'ür«iirli(.b  ist,  so  sind 
für  jedes  Läutewerk  acht  Schlüssel  vorhanden, 
von  denen  jeder  mit  einem  Bleoluchild  versehen 
ist,  auf  w  Jcbem  Kieb  das  mit  diesem  BeblQs^el 
tn  pf'brnrlo  Ililfs^ignal  in  tr^wöbuliohf  r  Schrift 
verzeichnet  findet,  yäiutlitlje  zu  eineiu  Läute- 
irerk  gehörende  .Schlüssel  wcnlen  in  der  dem 
erateren  sunichst  gelegenen  Bahnwirterbade 
oder  in  besonderen  neben  den  Lintewerken 
aufgehängt<^n  Kästchen  aufbewahrt,  uro  bei  ein- 
tretendem Bedarf  benutzt  zu  werden. 

ÖMcfaseitig  mit  dem  beabsi<htigteD  Uilfs- 
signal  wird  jäeamal  die  Nummer  des  betref- 
fenden lilltttewerb),  -von  welehnn  aus  die  Hilfis- 
Signal.'  ^'>%'>'brn  wriMi  ti.  den  benachbarten  Sta- 
tionen milU'kgiupiiiett. 

Außer  den  elektro  -  akusti-^chen  Signalen 
können  at^  deu  deutschen  Bahnen  auch  Hom- 
stgnale  al<!  D.  g<%'eben  werden,  indem  die 
Bahn-  uml  S.  hrankenwärtfr  da^-  vnn  «•Incr 
■Station  au>gt  bc'nde  Linien!<igiial  bi»  zur  näch- 
sten Station  weitergeben,  und  zwar: 

1.  Der  Zug  geht  in  der  Bichtuug 
gegen  den  Endpunkt.  (Abmeldosignal ) 

l.iii^'er,  kurter,  kuner,  Unger  Ton  einmal 

gegebeu. 

2.  Der  Zug  geht  in  der  Bichtuug 
gegen  den  AnTangüpu nkt. (Abmeldesignal!) 

Da.s  vorhetgefacnde  Signal  sweimal  ge- 
geben. 


3.  Da.s  Buhesignal. 

Langer,  langer,  langer,  langer  Ton. 

4.  Das  AlarmäiguaL 

Kurzer,  knner,  koner,  kurzer  Ton,  tweimal 
gegeben. 


Seib»tverstandüoh  kuunen  diese  Mguule  ah 
D,  nnr  da  g^eben  werden,  wo  dl*-  Wärter 
nabe  genug  Iwieinander  stehen,  nm  das  Signal 
des  Na«bbarw»rter8  deutlieh  vernehmen  m 

^^öIlI^■Il  Isf  (lii'.-p  -  ilirlit  il'^r  Fall,  vo  werden 
die  uiiurlii.  n  SigUttlf  voll  den  Wätf-teru  gegeben, 
sobald  '  in  /ug  in  Sieht  kommt,  um  die  auf  der 
titrecke  beschäftigten  Arbeiter  zu  warnen,  bezw. 
um  bei  einem  Unfall  Hilfe  herbeizurufen. 

Z  u  u' in 1 '1 11  II  II.  Tu  <Jstern-icli  -  rii:,'iii'n 
dienen  div  eiiiktri.srlieu  «ilockenscblagwerke 
dtsn,  niclit  allein  das  üaliubewa<  huttgspersonal, 
sondern  auch  die  Nacbbarstationen  von  dem 
Abgang  eines  Zug^  in  Kenntnis  zu  setzen. 


In  Drutä«  bland  U-dtent  man  sich  zu  letzterem 
Zweck  wohl  allgemein  der  Morse-Schreibwerke, 
welche  vor  den  früher  üblichen  Buchstaben- 
zeigerapparaten und  noch  mehr  vor  den  in 
England  üblicb'-n  Nadelapparaten  il.ii  Vi.rzii^ 
haben,  daß  sie  die  Mitteilungen  auf  einem 
Papierstreifen  dauernd  festhalten. 

In  neuerer  Zeit  werden  auf  Strecken  unter- 
geordneter Bedeutung,  bei  denen  meistens  nur 
ein  einziger  Zu^'  auf  (itr  Fahrt  sich  l^fflndet, 
mit  gutem  Erfol|^  KiTusni  echer  (Telephone)  ver- 
wendet. Der  Austausch  dieser  lutteilangan 
hat  stets  in  einer  ni'^^li'bst  kurzen,  ^enau 
festgesi«tzten  Form  stattzufinden,  wobei  die 
Nuiiinu  r  d^s  Zugs  und  der  Name  des  ab- 
fertigenden Beamten  beizufügen  ist. 

Für  den  besonders  starken  Verkehr  auf  der 
Soutb-Piastern-Bahn  in  der  \5h.'  von  London 
hat  C.  V.  Walker  nach  dem  \  orbild  der  Buch- 
stabenzeigei  ;i|»{iaiatc  tin^u  Zugmeldeapparat, 
Train-Describer  genannt,  ausgeführt,  welcher 
an  Einfachheit  und  Übersichtlichkeit  nichts  zu 
wünschen  übrig  läßt  Di.'  ZitT.  rllatt.  r  sind  mit 
einer  bestimmten  Zahl  vuii  Fcldeni  versehen. 
Welche  die  Bezeichnungen  der  verschiedenen 
Zuggattungeu  enthalten.  Zu  einem  vollständigen 
Apparat  gehören  zwei  Zifferblitter,  von  denen 
da.«*  eine,  Sender  genannt,  zur  Abgabe,  das 
andere,  ßeceiver,  zur  Aufnahme  der  Zug- 
meldungen bt'stimmt  ist;  der  Sender  ist  an 
seinem  Band  radial  mit  kleinen  beweglichen 
Handgriffen  versehen,  entsprechend  denvendiie- 
denen  Bezeichnungen  der  Ziigo. 

Will  ein  Posten  einen  Zug  abla.>jsen,  so 
biegt  er  au  dem  abgebenden  Apparat  den  mit 
der  entsprechenden  Zugbezeiohnung  korrespon- 
dierenden Handgriff  um,  und  sofort  springen 
die  bpiden  Zci;,','!-,  sdwuIiI  der  d-s  ab^cix-nden. 
als  auch  der  des  autnehmeudeu  Ai»[iarais  des 
Nachbar|>osten8  auf  das  betreffende  Feld  der 
Zugbezeichnung,  jedem  in  der  Signalbade  Be- 
sraiftigten  sichtbar.  Die  Anwendung  dieses 
Apparats  erfolgt  in  Verbindung'  mir  dorn  auf 
derselben  Bahn  in  Gebrauch  betindiieben  Waiker- 
schen  Semaphorenblookapmrat. 

Auf  englischen  um  den  meisten  fran- 
fSsischen  Bahnen  kennt  manD.,  wddw  das 
Strork-'-niiersonal  von  dem  Abgang  «ÜMa  ZttgS 
in  Keimt ni.>«  setzen,  nicht. 

Litt<'ratur:  Winklor,  Vorträge  über  Eisen- 
bahnbau, 11.  Heft,  Signalwesen,  bearbeitet  von 
Schmitt,  Prag  l»7H;  Handhndi  der  dektriiieben 
Telegraphie,  von  Kohlfftrst  Zetsche.  t  Band, 
Berlin  1881.  Kecker. 

Durcblaufgleis,  ein  Bahuhofgleis,  welches 
nicht  mit  Wagen  verstellt  werden  darf,  sondern 
für  alle  Bewegungen  der  Wagen  und  Lokomo- 
tiven «<ffen  gehalten  wird,  und  dazu  ili'  Uf,  ii  u  h 
allen  'j't'ilea  de»  Bahnhofs  den  Verkehr  der 
M.-\~  luii'  ii  zu  erleichtern;  s.  Bahnhofe,  Bahn- 
hofsuulageu. 

Onrclipansverfahren,  Verfahren  zur  gleich- 
zeitigen .\u-ti  :  !i<.:nug  zweier  oder  mehrerer 
Exemplare  desselben  Schriftstücks  auf  mecha- 
nischem Weg.  Bae  I>.  wird  namentlich  im  Ex- 
peditionsweseu  zur  \'ervicltaltigung  vou  Schrift- 
stücken Verwendet,  welche  aus  Kontrollrück- 
:i  ht-  :i  in  /\\.  i  (.der  m«'brcren  Exemtdan  ii  au*- 
g«l»-iüjii  werden  niüssm,  so  beispielsweise  dvr 
Hiankofahrkarteu,  Nacbzahltmgscoupons.  Gi*- 
packsclieine .  V.'rladocheine  ,  Frachtkarten, 
Besteli:»cheiue  u.  dgl.    Mehr  als  drei  deutliche 
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Xopien  kttnncn  durch  einmaliges  Pausen  uicbt 
Imok  hergestellt  werden.  Das  Pausen  erfolgt 
mittels  eines  gefetteten,  mit  Indigo&rbe  ge- 
tränkten Papii^r^.  T)urrh  Beschroiben  des  ersten 
Blatts  mit  liuriii  Bleistift  werden  die  einzelnen 
SchriftzeichfU  mittels  des  eingelegten  Iu<ligo- 
papiers  auf  die  darunter  belindliolien  Blätter 
flbertragen.  Damit  die  Kopien  richtig  und  dentUoh 
abgenommen  werden,  bedient  man  sich  eines  be- 
sonders harten  Kollierbleistifts  und  verwendet 
«tarken  I'ajipendecKel  oder  eine  Zinkjdatto  als 
Unterlage.  Ist  das  indigopapier  durcn  öfteren 
Oehrmucn  ahgenatst  und  vor  deotliehen  Repro- 
duktion  nicht  mehr  penägend,  so  kann  solches 
durch  Verreiben  der  Farbe  auf  der  fetten  Seite 
des  Blatts  mit  einem  Stück  Baumwolle  oder 
einem  Wollläppcbea  wieder  für  einige  Kopi«i 
brauchbar  gemacht  werden. 

Durchschlag.  Dnrclibrucli  (Cuitintf- 
ncross;  Ptrct  meut.  m.,  sauterrain),  im  Tunnel- 
bau der  Ort,  bei  welchem  der  dem  Abbau  des 
ganxen  Tunnelprofils  vorMUMpelMnde  StoUen* 
▼ortrieb  ^cht^llen)  beradef  irird,  sei  es,  daß 
er  einen  ihm  entgegengetriebenen  Stollen  trifft 
oder  einen  Schacht  oder  —  in  selteneren 
Fällen  —  wieitor  4ß»  Erdoberflache  erreicht.  Ist 
ein  Tunnel  nnr  Ton  nvei  Punkten  (MundUobem) 
aas  betrieben  worden,  was  bei  tiefliegenden  oder 
kurzen  Tunnels  zumeist  der  Fall  ist,  so  ergiebt 
sich  nur  ein  D.  für  den  Kitht »tollen,  bei  meh- 
reren Angriffspunkten  für  den  Tunnelbau  (von 
deitenstoUeii  oder  Sohaohten  aus)  eine  entspre* 
diende  Mehrxali]  von  D.  Als  Haaptdnrcbscnlag 
gilt  dann  der  D.  der    t/ten  Scheidewand. 

Durchsclilagstempei .  s.  Billetstempel- 
»pparate. 

Dsx-Bodenbacher  Bahn.  Privatbahn  im 
nArdliehen  Königreich  Böhmen  aer  dsterr.-un^r. 

Monarchie  geleg. n.  gegenwärtig  in  Staatsbetrieb. 
Die  92,032  km  lauge,  eiiigleisig:e  Bahn  besteht 
Mf  der  Hauptbahn  Dux  Ladowitz-Dux  Liptitz- 
Osee«  (Abzweigung) -Bodenbacb  (51,831  km) 
und  TOnf  Seitenlinien,  u.  zw.  dem  Verbindungs- 
g'ei-  ri.'n  list  Jiux  i'>,.Sm1  kml.  deni  Verbiiulun^s- 
gleis  uiicb>t  Ussegg  (U,9»4  km),  der  Bahn  l  >ssegg 
(Abzweigung) -m^-Komotau  nebst  dem  Ver- 
biadun^sgleis  nächst  Wiesa  (85,975  km),  der 
Verbindungsbahn  mit  der  österr.-ungar.  Staats- 
«iaenbahiijre-ellscbaft  in  BodenlMch  io,slH  km) 
und  der  Schlcppbahn  zum  Elbeufer  iu  Boden- 
bach (2,048  kmi.  Die  Anregung  lum  Bau  der 
D.  gaben  1865  die  Interessenten  des  Duxer 
Kohlenbeckens,  welche  einen  zweiten  Schienen- 
weg für  die  Abfuhr  der  Kohle  nach  Norddeutsch- 
laod  planten.  Nachdem  einzelne  Vorkoiiz*>ssionen 
llr  fersehiedeoe  Ton  Dux  ausgehende  Eisenbahn- 
linien erteilt  waren,  erhielten  unterm  9.  .Juli  ImOD 
Dr.  Franz  Stradal  und  (lenossen  die  a.  h.  Kou- 
leesion  für  die  Linie  Dux -Bodenbach  nebst 
Sehleppbahn  zur  Elbe  in  Bodenbai  h.  Die  Gesell- 
schaft bildete  vich  alsbald  unter  der  Firma 
,k.  k.  priv.  Dui-Bodenbacher  Kiseubabn"  mit 
«iuem  Anhigekapitai  von  r.  4uoiM»oH.  Schon 
vor  Eröffnung  der  Linie  Dux-Uodenbach  \i.  Ok- 
tober 1871)  zeigte  es  sich,  daß  die  Baukosten 
gegenüber  dem  Anlagekapital  bedeutend  über- 
5(  hntten  waren,  und  beschlot  die  Gesellschaft 
düh«  r.  d.i.s  Anlagekapital  zu  vergmliern.  Da 
die  (ieseilscbaft  den  Ausbau  ihrer  Linien  nach 
Komotau  als  für  die  gedeihliche  Entwicklung 
Ihre«  Unternehmens  notwendig  erachtete,  be- 
warb lie  aieh  aoefa  am  die  Koniession  ffir- 


I  die  Strecke  Ossegg-Komotau,  die  ihr  am  i'O.  Mai 
1871  erteilt  wurae;  am  19.  Dezember  war  die 
I  Linie  berrits  dem  Betrieb  übergeben,  nadidem 

behufs  De<-kung  der  Baukosten  Stammaktien  im 
Wert  von  3  200  0<jo  tl    zur  Ausgabe  gebngt 
waren.  Bis  zum  Jahr  1»77  führte  die  Gesell- 
1  Schaft  ununterbrochen  selbst  den  Betrieb  ihrer 
I  Linien  und  wurde  ihr  außndem  seitens  der 
Regiening  am  20.  Januar  1875  die  Betrieb- 
fühi-ung  der  k.  k.  Rakonitz-Protiviner  Staats- 
bahn übertragen.  Die  Bi'triebsergebnisse  waren 
j  anfangs  verhältnismäßig  ungünstige.  Die  Bahn 
'  konnte  den  an  sie  infolge  des  rasch  steigenden 
Verkehrs    herantretenden  Anforderungen  auf 
Vermehrung  ihres  Fahrparks  nur  <lurch  Auf- 
nahme schwebender  Schulden  entsprechen,  w  urde 
notleidend  und  war  nicht  mehr  in  der  Lage, 
ihre  Oliubiger,  insbesondere  die  Prioritäten- 
besitzer, zu  befriedigen.  Die  Prioritiiteiibesitzer 
bestellten  zur  Vertretung  ihrer  Kechte  eiueu 
Kurator,  welcher  bestrebt  war,  dm  KoDkors 
der  Gesellschaft  hintanzuhalten»  um  ao  mehr 
als  auch  die  Begienmg,  wekbe  selbst  einen 
gröüep  Ii  Vlirschuß  gelei.stet  hatte,  eine  gütliche 
Vereinbarung  mit  den  Gläubigern  unterstützte. 
Über  Verlangen  der  Regierung  entachloß  sich 
die  Außig-Teplitier  Balm,  eine  Foaiim  mit  der 
D.  SU  vereinbaren,  und  ttWnabm  ab  1,  Januar 
1877  den  Betrieb  der  D.  uiiil  A<  r  Linie  ]!akouitz- 
Protivin.  Infolge  der  ablehn- ndcn  H:iltung  des 
Abgeordnetenhauses  wurde  jedoch  die  Fusion 
rttdmmgig  und  erfolgte  deshalb  am  1.  Min 
1877  die  Rftokübemahme  der  Linien  der  D.  in 
den  eigenen  Betrieb,  während  die  Betriebführuug 
der  k.  k.  Rakonitz-Protiviner  Bahn  von  der 
B^gjemng  an  die  Böhmische  Westbahn  über- 
tragen wurde.  Noch  in  demselben  Jahr  schlol^ 
,  die  D.  einen  Vertrag  mit  der  Sociale  beige  des 
'  chemius  de  fer  ;  danu'  h  wurd»'  von  der  genannten 
Gesellschaft  ein  vorültergehendes  Anlehen  von 
4'/,  Millionen  Mark  gegen  Einverleibung  einer 
i  Hypothek  von  4'/.  Mill.  Mark  Gold  zu  Gunsten 
des  Hauptgläubigers  aufgenommen.  Ein  weiterer 
SanierungsvorM  nliii:  w  urde  mit  Rücksicht  a\if  di-' 
Stimmung  der  Mehrheit  der  Aktionäre  v.-rworfeu, 
und  so  mußte  die  D   auf  eine  amicrwi  itige 
Regelung  ihrer  finanziellen  Verhältnisse  bedacht 
I  sein.   Die  Dre-^lener  Bank  in  Verbindung  mit 
der  Firma  (Jebrüder  Sulzbach  in  Fninktr.rt  ,i.  M. 
legte  der  D.  ein  neuerliches  Sanierungsprujekt 
vor,  welches  andi  mit  großer  Majorität  der  in 
der  Generalrersammlung  vertretenen  Stimmen 
angenommen  wurde.  Das  Anbot  ging  im  wesent- 
lichen  d;iliin,   daJi  die   lj>fferenti'n   das  Hvpo- 
j  thekardarlehen  der  Soci^te  beige  von  4'/,  Mill. 
)  Hark  zum  Kurs  von  i^O,  bezw.  dafür  5prozentige 
'  steuerfreie  Goldpriorifäteu  übeniahnien  und  zur 
Sicherstellung  eine  ioprozentige  Kaution  er- 
legten.   Die  sämtlichen  Priuritätsobligationen 
wurden    im  Kapital    aufrecht    erhalten:  die 
Zinssätze  derselben  sind  in  der  Weise  geregelt 
worden ,  dat  für  die  erste  Emission   4'/j  %, 
für  die   zweite    Kniission   4       und   für  die 
dritt-    Knns--ii.u    .'l'/,    .    ^anitlich    in  Gold, 
i  gezalilt  wurden.  l>ie  Zinsenzahlung  der  Obli- 
I  gationen  erfolgte  derart,  daß  die  Zahlung  der 
ersten  und  dritten  Emission  am  1.  .Iiili  1878 
und  die  der  zweit. -n  Emis.sion  am  1.  .\pril 
autV'enoninien  wurde.  Die  ausgegebenen  M  oimi 
I  Stammaktien  wurden  auf  die  Hälfte  ihre»  Nomi- 
nalbetrags re<luziert.  Die  Aktionäre  hatten  das 
Becht,  nach  Mafigabe  ihres  Alitieabesitzes  auf 
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je  2400  fl.  Aktien  1600  Mk.  IVioritÄtt  ii  zum 
Kun  rm  90  m  iU>eni«hmen,  und  zwar  in  der 
Wetee,  da&  ^»der  Ton  der  Option  Oebraach 

machendp  Aktionär  zugleich  berechtigt  wsr,  für 
je  160O  Mk.  belogene  Prioritäten  800  fl.  Priori- 
tätsaktien ohne  Entgelt  zu  bezit-hcn.  Dei-  Krfolg 
dieaer  Sanierung  iat  in  Verbindung  mit  den 
ans  dem  gesteigert«!!  Verkehr  «nidten  bedeu- 
tf^nden  Mehreinnahmen  ein  Überaus  günstiger 
irewesen.  Die  GeseUschaft  hatte  nicht  nur  die 
Kechte  ihrer  Priorität.fgläubigcr  nicht  vcrkür/t, 
sondeiD  vußh  ihn  Finauxlage  durch  Zahlung 
•Der  tehweiHmden  BehnMen  gefestigt  und  die 
Sflb-ständipkeit  dos  üntcmehmons  aufrecht  ge- 
halten. Mit  Küc'ksiclit  darauf  wurde  auch  die 
zum  Schutz  der  Prioritätsgläubigfr  rora  Kreis- 
eerieht  in  L^itmeritz  am  29.  Februar  1876  ver- 
biagte  Kvrat«!  mit  1.  November  1879  wieder 
aufgehoben. 

Nachdem  also  die  Bahn  vollkonmit^n  kon- 
solidiert war,  gii^  miin  an  den  htm  di-r  Linien 
Du  JUiptitz-Dox  Ladowitz  und  Dux  Liptitz  nach 
StatioD  Duz  der  Aufiig-Teplitzer  Bahn;  die 
Strecken  wurden  am  !fi.  Aiik''I'^^,  bfzw.  6.  No- 
vember 1879  enitfiiet.  Im  Jahr  18«o  war  die  D. 
bestrebt,  i'iiu'  Fusion  mit  der  Prag-Duxor  Kison- 
babn  einzugehen.  Die  Verhandlungen  zogen  sich 
ftber  in  die  Länge ;  erst  am  18.  Dezember  1888 
ist  der  bpzfiglichp  Yfrtrng;  2«  stände  pokommen 
und  zugleich  ein  ITbi-reinkommen  mit  derStaats- 
Terwaltutig  geschlossen  worden,  wnnaeli  das  ge- 
samte Unternehmen  der  D.  Tom  l.  Januar  1^5 
in  Staatsbetrieb  genommen  werden  sollte  nnd 
der  Kegiening  dfis  Recht  zustände,  vom  1.  Ja- 
nuar 18'.t2  an  die  Bahn  jederzeit  einzul&sen. 
Mit  1.  Januar  i><h4  wurden  in  der  That  die 
Betriebflleitungen  der  beiden  Bahnen  mitein- 
ander vereinigt.  Eine  Fiudoa  allein  schien  jedoch 
der  Verwaltung  der  D.  nicht  genüpend,  weshalb 
sie  darauf  bedacht  war.  di»^  Pnig-I'uxer  Bahn 
7.11  erwerben.  Am  *2f>.  April  If^^i  kam  indes 
nur  ein  Betriebsvertrag  zu  stände,  da  die  Ver- 
baadlnngen  betreff!»  Ankaufs  der  Png^Dmm 
Bahn  sieh  zcrsehlugen.  I'Titer  einem  wurdij  mit 
der  Staatsverwaltung  vereinbart,  dnG  die  Über- 
tragung des  Betriebs  an  den  Staat  si  lion  vom 
1.  Juli  18S4i  beginnen  soUte.  £»  wurde  auch 
demgemäß  ein  provisorischer  Betrlebsrertrag 
mit  der  staatlichen  Eisenbahnverwaltung  fest- 
gesetzt, welcher  am  7.  Dezember  1885  ver- 
rängert  worden  ist.  Am  6.  April  1886  wiirdi' 
das  Gesetz  Ter5ffentlioht,  welones  die  Führung 
des  Betriebs,  die  staatiiehe  Garantieleistung 
und  die  eventuelle  Einlftsnng  der  Prag-Duxer 
und  der  Dux  -  Bodenbacher  Bahn  durch  den 
Staat  regelte.  Die  detinirivt'  B<'trif-le.übernahme 
die.ser  Bahnen  ist  am  1.  Mai  1886  erfolgt. 

Ende  1889  ist  dss  Handelsministerinra  an 
die  Verwaltung  dnrrb  Erlaß  vmn  HO  November 
mit  der  Aufforderung  herangetreten,  ein  zweites 
tileis  zu  bauen  und  den  Fahrpark  entsprechend 
zu  vermehren.  Die  Projekte  für  das  zweite  Qleis 
wurden  alsludd  in  Angriff  genommen  nnd  der 
Beschluß  gefaßt,  die  bei  Diindifühnuig  der 
Prioritätenkonvcn.ion  zu  erwartende  Ersparnis 
von  700  000  Ii.  zum  Zweck  der  Ergänzungs- 
bauten und  Vermehrung  der  Betriebsmittel  der 
betriebf&brenden  Generaldirektion  der  Öster- 
reichischen Slaatsbahnen  «or  Verfftguns  ^ 
stellen. 

Was  die  finanziellen  Ergebnisse  der  D.  be- 
trifft, 80  waren  dieselben  in  den  Jahren  1872 


und  1873  sehr  ungOnstiffe,  indem  die  Betriebs- 
rechnung mit  «nem  Koetenabgang  absohlofi. 
In  den  ItHaem  1874—1877  gestalteten  sieh  di» 

Verhältnisse  mit  Röcksicht  auf  den  gesteigerten 
Verkehr  besser;  der  Betriebskoefflcient schwankte 
zwischen  44  ^  und  64  X.  Das  Jahr  1878  brachte 
der  Geoeilaobaft,  die  mit  fioMiiieUen  Schwierig» 
keiten  sn  Umpfto  hatte,  troti  de«  tod  Jmut 
zu  Jahr  steigenden  Kohlenverkehrs  schlechte 
I  Nettoeinnahmen.  1879  stallte  sich  sogar  wieder 
ein  Detioit  heraus.  Erst  nachdem  die  finanziellen 
Verhältnisse  endgftitig  geregelt  waren,  ist  die 
Babn  eine  ortiigiiiBrewhe  geworden.  Dn  Jahr 
1890  ist  sogar  angesichts  des  gfinstigen  Be- 
triebserfolgs die  staatliche  Garantieleistung 
nicht  in  Anspruch  genommen  worden.  Die  Be- 
triebskoefficienten  der  Jahre  1880—1890  bewegen 
sieh  xwisehen  34,8S  und  42,47^. 

Das  Aulagekapital  beträgt  20  III  850  fl..  und 
zwar  33  000  Stück  Aktien  ä  täOO  fl.  im  Betrag 
von  «600  000  fl.,  Prioritätsaktien  für  die  Linie 
Dux-Bodenbaob  im  Betrag  ?ott  404  800 1  (lit.  A). 
Prioritltsaktien  fitr  die  Linie  Oss^^Koraotam 

I  207  lOO  fl.  (lit.  B).  Es  wurden  ferner  9  9<K)000  fl. 
Silbürnrioritatsobligationen  a  löu  ü.  (1.  und  IL 
Emission)  un<i  1  999  950  fl.  Goldprioritätsobli- 
gationoa  a  160  fl.  (III.  EmissiAn)  ausgegeben. 

Der  Fahrpark  bestand  Ende  1890  ans  48  Lo- 
komntiren  nnd  43  Tendern,  ;M  Personenwagen» 

II  (iepäikwagi'U  und  2281  Güterwagen. 

Die  Bahn,  welche  für  den  Personen-  und 
Q&tenrerkehr  eingerichtet  ist,  bezieht  ihre  Ein- 
künfte Tonfisiich  ans  letitwem,  nnd  zwar  ist 
die  Brannkonlenfracbt    aus   den  anliegenden 
Kohlenwerkeü  die  Haupteinnahmsuuelle.  Die 
Kohle  wird  in  großen  Mengen  sowohl  nach  dem 
Nordosten  Böhmens  als  nach  2iord-  ood  Sfld- 
deiitsehland,  sowie  nadi  der  Schweiz  belKrdat. 
Anschlüsse  hat  die  D.  in  Bodenbaoh  an 
;  die  üsiterreichisch- ungarische  StaaURdsenbahn- 
gesellscbaft.,  die  sächsischen  Staatsbahnen  und 
die  Böhmische  Nordbahn;  in  Komotau  an 
die  BusehtHinider  nnd  Außig>Teplitier  Eisen- 
bahn; endlifh  in  Dux  an  die  Pilsen-Priesentr. 
di--  Prag-Diixer  und  Außig-Teplitzer  Eisenbahn. 
Die  Betriebseinnahmen  betrugen  im  Jahr 
1  1890  :  2884711fl.,  dieAusnben  1 226 155  fl.  oder 
I  42,47  ^  der  Einimhmen.  Das  Anlagekapital  for^ 
]  zinste  sieh  mit  8,19  «i^.  Dr.  Ziffer. 

Dynamittransport,  s.  Eiplodierbare  Ge- 
genstande. 

Dynamometer ,  Kraftmesser  {Djmamo- 
meten,  pl;  DfiMmomHre$,  m.  pl.>.  vonidi' 

tunken  7.um  Messen  der  von  Kraftmaschinen 
(Motoren)  ausgehenden,  treibenden  Kräfte,  bezw. 
zum  Messen  <ler  von  diesen  Kriften  Ternoh- 
teten  mectianisclien  Arbeiten. 

Dem  Konstntktionsprincip  nach  sind  die  D. 
Wägeappnrate  und  erfolgt  die  Messnnp  der 
Kräfte»  bei  denselben  mitt^ds  tJewicbtöu  oder 
Federn  aus  Stahl. 

Die  i>.  lassen  sich  onterscbeiden  in  solche, 
welche  zwischen  dem  Motor  und  den  angetrie> 
benen  Maschinen  in  die  Kraftübertragung  ein- 
ge.schaltt't  wi'rden  (D.  mit  direkter  Meusuntr) 
und  in  D.,  welche  während  der  Mcysunjr  di.- 
Ton  dem  Motor  «nahenden  Kraftwirkungen 
an  Stelle  der  anzntrsibimden  Ifosehinea  aof« 
nehmen  (D  mit  indirekter  Messung). 

Bei  den  ersteren  ist  das  D.  Kral t Wirkungen 
ausgesetzt,  wek-he  den  übertragenen  Kräften 
gleich  oder  proportional  sind;  bei  den  letz- 
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(«reo  wird  der  Arbeitsleistung  des  Motors  eia 
(Reibunf  S-)  Widerstand  entgegengesetzt,  dessen 
Gröl>e  Maß  fUr  die  Größe  der  vou  der 
Maschine  au5<g*>0bten  Kraft  piebt  (Hröiiis- 
dynanioim  ' .  :  . 

Wenn  Kräfte  Ton  uuveränderlicher  oder 
fast  gleichbleibender  Stärke  gemussen  werden 
aollen,  eignen  sich  hierfür  D.,  bei  wek-h'  n  ent- 
weder nur  eine  bestimmte  Gewichtcbela.stuü^ 
Abwäge)  >  ■  r/i.in'hiiicn  ist,  oder  solche,  bei 
welchen  di«  Kraftgrölje  durcb  ein  (einfaches 
Z«igerwerk  •agagdm  wird.  Ist  dagegen  die 
Größe  der  zu  messenden  Kräfte  aiu-h  schon 
innerhalb  sehr  kurzer  Zeiträume  bedeutenden 
Schwankungen  unterworfen,  oder  soll  sich  die 
Messung  auf  eine  längere  Zeit  erütrecken, 
wihrend  .wcldnr  wechselnde  Betri«bibedin- 

Oen  Änderungen  in  den  zu  messenden 
ten  erforderlich  macheu,  so  würden  sich 
die  vorgedaehteri ,  einfach  eingerichteten  D. 
in  der  Regel  als  unbrauchbar  oder  doch  als 
anzuläiiglich  erweisen-,  denn  gewöhnlich  handelt 
es  Fich  in  volchen  Fällen  entweder  um  die  Be- 
stimmung der  Mittelkraft  oder  um  die  Fest- 
stellung des  ganzen  Verlaufs  der  Krafttlber- 
tra^uug  während  eines  bestimmt«u  Arbeitsab- 
«öbnitts.  Um  solchen  Anforderungen  zu  ent- 
sprechen, werden  die  D.  entweder  mit  Registrier- 
Torrichtuugen  oder  mit  S^hlwcrkeu  verbunden. 


Fig.  777. 


Eine  fibliche  Einrichtung  der  Bagistriervor- 
riehtung  besteht  darin,  daß  ein  sdireibender 

Stift  quer  zur  Bi  ivt  'iingsrichtung  eines  Papier- 
streifen^  in  deui  Mali  verscboben  wird,  als  die 
Oröße  der  arbeitenden  Kraft  sich  ändert 

Befindet  sich  der  Schreibstift  in  b  (Fig.  777), 
«O  «tttspricht  der  Abstand  dieses  Punkts  Ton 
der  Nullliuie  ./•  .r.  d.  i.  die  Länge  der  Ordi- 
nate ab  dtr  Grüße  der  liliertragcueu  Kraft  in 
joiem  Augenblick. 

Der  PSipierstreifea  soll  Dioht  proportional 
4er  Zdt  (iltore  Elnridittiof  mit  Uhrwerk) 
fortgetogen  werden,  sondern  proportional  dem 
Weg,  längs  welchem  die  Widurbtaude  durnh  die 
Wa  mej^senden  Krtifte  überwunden  werden. 

Ist  die  Lange  a  c  (Fig.  777)  diesem 
proportional  und  sind  die  sämtlichen  Ordinaten 
von  u  b  bis  r  d  proportional  der  jeweiligen 
Größe  der  Kraft,  so  ist  die  schraffierte  Flache 
a  b  fl  c  ]>roportioiial  der  Arbeit,  welche  von  der 
Kxäft  während  des  der  Länge  a  c  entsprechen- 
den Wegs  verrichtet  wurde.  Die  Mittelkraft 
für  diesen  Arbeitsabschnitt  ergielit  sich  dann 
acut  der  Division  der  Fläche  a  h  d  c  durch  die 
Länge  rt  r. 

Eine  häutig  angewendete  Einriobtong  eines 
D.  mit  Ziblwerk  isl  folgwide: 


Eine  Scheibe  S  (Fig.  778)  wird  proportional 
demKiaftweg  um  ihren  Mittelpunkt  in  Drehung 

versetzt.  Fin  Friktionsrädchen  r  steht  im  Mittel- 
nunkt  der  Scheibe  S,  wenn  die  Kraft  gl-jich 
Isull  ist  und  wird,  wenn  eine  Kraft  wirkt,  pro- 
portional der  Eraftgröße  in  der  Richtung  seiner 
Drehachse  {des  Pfeils  A)  verschoben. 

Wirkt  eine  Kraft  und  dreht  sieh  die  Seheibe, 
so  wird  das  ilädchtju  r  in  Drehung  versetzt 
und  die  Anzahl  der  Umdrehungen  desselben 
während  eines  bestimmten  Arbeitsabschnitts 
ist  proportional  der  hierbei  von  der  Kraft  ver- 
richteten Arbeit.  Dieselbe  kann  somit  durch  die 
Umdrehungszahl  des  Rädchens  reremessen  werden 
und  ist  zu  dem  Ende  die  Drtvhungsachso  des 
Rädchens  r  mit  einem  Zählwerk  in  Verbindung. 
Zur  Bestimmung  der  Mittelkraft  wird  die  so 
erhaltene  Arbeitsgröte  durch  die  entsprechende 
\yeglänge  dividiert..  D.  mit  Zählwerken,  welche 
die  Größe  der  in  einem  bestimmten  Zeitab- 
schnitt verrichteten  Arbeit  unmittelbar  angeben, 
werden  tota lisierende  D.  genannt. 

Wie  aus  dem  Vorstehenden  ersichtli'-b, 
können  mit  Registriervorrichtungen  oder  Zahi- 
werkeii  versehene  D.  sowohl  zur  Iii  :immung 
von  Kräften,  als  auch  zur  Ermittlung  der 
von  denselben  geleisteten  Arbdt  dienen. 

Im  Anschluß  an  die.'^e  allgemeinen  Bemer- 
kungen sollen  nachstehend  einige  Dynamometer- 
koostroktionen  lieModen  ufmUirt  werden. 


Fi».  T7». 

Das  in  Fig.  77'J  dargestellte  und  zur  Er- 
mittlung der  für  landwirtschaftliche  Maschinen 
u.  dgl.  erforderlichen  Zugkräfte  dienende  Zug- 
djnamomet«r  rührt  von  ächäffer  und  Bud- 
denberg  her.  Die  beiden  Kettenglieder  dienen 
7utn  Einhängen  im  Z'iL^h'iken.  Wird  durch  da."? 
D.  eine  Zugkraft  iiberlragen,  so  erleidet  diu 
Feder  a  eine  Formänderung,  welche  eine  ent- 
sprechende Drehung  des  auf  eine  empirisch 
ermittelte  Skala  weisenden  Zeigers  bewirkt. 

Zur  Bestimmung  der  Zugkräfte  von  Loko- 
motiven oder  zur  Ermittlung  der  durch  dies*) 
Zugkräfte  während  bestimmter  Wegstrecken 
geleisteten  Arbeit  linden  direkt  messende  mit 
Zählwerk  oder  mit  KöglBtrierffORiiditttme,  oder 
wohl  auch  mit  beiden  nn^^eirlMete  D.  An- 
wendung. 

Ein  totalisierendes  D.  ist  der  .Vrbeits- 
messer  für  Lokomotiven,  Patent  Killi- 
ch es  (Fig.  im). 

Dieses  D.  wird  an  Stelle  der  Kuppelung 
zwischen  Tender  und  erstem  Wagen  eingetiängt. 
1  Die  Zugkraft  wirkt  mittels  eines  Hebelwerls 
I  auf  eine  äpiraif«xler,  bei  deren  Ausdehnung  ein 
I  auf  einer  Achse  c  Tereeliiebbarcs  Bftdchen  a 
mittels  eines  S<diiebers  r  und  der  Zug.stange  l 
'  verschoben  wird.  Das  Ptädchen  a  berührt  eine 
Scheibe  5.   deren   Drehung  donib  die  letSte 
Tendenich»«  bewirkt  wird. 

Auf  der  letzten  Tenderachse  ist  eine  am 
zwei  Hälften  bestehende  Schraube  c  aufg'^keilt, 
wekhü  iü  ein  Schneekeurad  /'  eingrvit't,  das  die; 
Bewegung  der  A(disr  auf  eine  Welle  a  überträgt. 
Diese  hat  eine  lange  Keilnut,  der  Keil  ist  in 
dem  Sdmecfcennd  befestigt. 
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Die  Wfll»*  iimfj  sich  in  dem  Schneckonnul 
leicht  Terschicbon  können,  und  hat  auf  der 
Seite  der  Tenderachse  ihr  Lager  in  einem 
Gußstück  /»,  welches  auf  der  Tenderachse  hängt, 
mir  S.  biiiiHrbüchsen  v.  rM  h-  u  ist  und  durch 
die  .Stange  i  und  das  bewegliche  Gußstäck  k, 
welches  auf  die  Welle  (j  aufgest«^  ist,  in  der 
richtigen  Lage  erhalten  wird. 

Auf  Seite  des  Apparats  hat  die  Welle  g  ihr 
Lag'  T  in  »'inem  aus  zwei  Hallten  bestehenden 
TeU  wi,  welcher  sich  auf  dem  cyündrischen  An- 
satz des  Apparatgehäuses  drehen  kann.  Die 
Wt'lle  f}  ist  auf  dieser  Seite  festgehalten  und 
schiebt'  sich,  wenn  durch  das  Zusammenstoßen 
<1'T  Butler  die  Entfernung  der  Zughakcn  ver- 
ändert wird,  durch  das  Schneckenrad  durch. 
Die  Drehung  der  Welle  (f  wird  durch  Kegel- 
räder auf  die  Wi'lle  ii  übertragen.  Diese  ist 
durchbohrt,  in  ihr  ist  nach  der  Achsenrichtung 
eine  Spindel  verschiebbar,  welche  an  ihrem  Ende 
die  mit  Leder  überzogene  Scheibe  s  trägt. 


Seite  der  Lokomotive  mit  der  Ztigvorrichtung 
verbunden.  Der  andere  Federband  Ö  ist  an  einer 
Querverbindung  des  Wagenunteigestells  be- 
festigt Der  Bund  C  ruht  auf  einem  Bollgestell 
B,  an  WMlchem  vitr  Rohre  befestigt  sind, 
welche  die  Bew^^ung  auf  die  Schreibstift- 
fühnmg  P  ahwte^fBn.  Um  den  Einfluß  von 
Erschüttemngen  in  Tenneiden,  sind  die  Bollen 
des  Gestells  B  beständig  durch  die  Rolle  G, 
auf  welche  eine  stellbare  Feder  1{  einwirkt,  an- 
gedrückt. Da-s  Ende  des  Stiftträgers  F  setzt 
mittels  der  Stange  t  einen  Schreibstift  1  in 
Bewegung,  der  in  einer  OleitfÜhrong  befestigt 
ist.  Dieser  Stift  verzeichnet  die  Zugkräfte  auf 
einem  Pajiierstri  ifi'ii,  diT  sich  im  Verhiltnis 
zu  d>  ui  zurückgelegten  Weg  abwickelt. 

Die  Gi'samtarbeit  wirf  durch  einen  auf 
folgende  .\rt  eingerichteten  Totalisator  (Taf. 
X\,  Fig  1.  3  und  4)  gemessen. 

Auf  d>'r  Verlängerung  der  Stange  t  (Fig.  4) 
ist  eine  Gabel  f  angebracht,  welche  in  die 


Pig.  7M. 


Mittels  einer  Spiralfeder  wird  die  Scheibe  .>?  an 
das  Rädchen  «  angedrückt. 

Die  Umdrehungen  des  Rädchens  a  werden 
Ton  ^em  Zlhlapparat  gezählt,  der  sich  ebenfslls 
im  Apparatgehausc  bctindft.  so  daß  vmi  nullen 
bbf>  das  Zifierblatt  des  Zählwerks  siclitbar  ist. 

In  neuerer  Zeit  wurden  bei  D.  für  Eisen- 
bahnzüge die  zur  Messung  der  Zugkraft  dienen- 
den Federn  (die  Dynamometerfedera)  in  die  Zug- 
Vorrichtung  von  t"igcnen  Wagen,  den  sogenann- 
ten Appanit wagen  eingeschaltet.  Im  Innern 
dieser  «  agen  ist  die  Registriervorrichtung  oder 
das  Zählwerk  in  bequemer  Weise  angebracht. 

Bei  der  Pariser  Ausstellnng  hn  Jahr  1889 
war  Ton  Seite  der  französischen  Westbahn  ein 
mit  einer  Anzahl  verschie<iener  MeCapparate 
ausgerüsteter  Versuchswagen  ausgestellt.  Unter 
diesen  Meßapparaten  befindet  sich  ein  D.  ^Taf. 
XX,  Fig.  1,  S  and  8),  welches  ans  xwe! 
Gruppen  durch  den  Bund  (\  bezw.  gehaltener 
Blattfedern  besteht,  deren  Enden  durch  BUgel 
Terhnnden  sind.  Der  Fednbund  C  ist  anf  der 


FMihrung  eines  liädchens  wi  eingreift.  Diö 
Spiralfeder  jf,  deren  Spannung  mittels  der 
Scliraabe  v  «regelt  werden  kann,  hält  di» 
Scheibe  p  ndt  dem  Mdehen  m  in  Berahmng. 
Die  Achse  des  Rädchens  m  ist  parallel  der 
Stange  i  und  geht  im  Grundriß  durch  den 
Mittelpunkt  der  Scheibe  f.  Letztere  wird  im 
Verhält  niß  zur  fiewepmg  der  Wagenadue  in 
]>rehung  versetit.  fte  Drehung  der  Scheibe 
bewirkt  die  Drehung  des  Rädchens,  durch  dessen 
Umdrehungszahl  die  verrichtete  Arbeit  der  Zug- 
kraft gemessen  wird.  Die  Anzahl  der  Um- 
drehungen des  Rädchens,  besw.  die  entsuvchende 
Arbeit  der  Zugkraft  ist  an  dem  ^Uwerk 

abzulesen. 

Gleichzeitig  mit  der  Achse  de«  Rädchens  m 
wird  ein  Cylinder  d  (Fig.  4)  in  Drehung  ver- 
setzt. Die  Oberfläche  dieess  Crlinders  ist 
mit  Nuten  Tersehen.  in  welche  eine  an  einem 
Gest«'ll  angebrachte  Rolle  eingreift.  An  diesem 
Gestell  ist  der  Schreibstift  2  (Fis.  8)  be- 
festigt» welcher  bei  der  Drdmng  Qjlin- 
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ders  rf  auf  dem  Papiorstreifen  eine  Art  von 
Sinuslinie  beschreibt,  deren  Scheitel  sich  in  zwei 

Jarallelen  geraden  L'm'wn  befladen  (Fig.  5). 
eder  solche  Scheitel  entspricht  einer  bestimmten 
AnsRhl  Ton  MeterkOogminmen.  AoAer  den  rar- 
beschriebenen  sind  auf  (hm  genannten  Ver- 
suchswagen der  franz.  Wi-stbalm  noch  Vorrich- 
tungen zum  Messen  der  Geschwindigkeit,  zum 
Zählen  der  BwlDffldrehunmn  u.  s.  w.  Torhanden» 
Mf  deren  nibere  Bewhreibnng  hier  nicht  weiter 
eiangangen  wird. 

liSl  in  neuerer  Zelt,  namentlich  zur  Be- 
stimmung des  Krafterfordemisses  von  Dynamo- 
mMdünen  Tielüsch  rerwendetes  D.  ist  dujenige 
Ton  Hefner-AIteneok.  Die  Wirkung  des 
Apfmrats  beruht  auf  der  Spanniingsvors«  hieden- 
heit  der  beiden  Teile  eines  Treibriemens,  welche 
davon  herrtthrt,  daß  der  von  der  Betriebsriemen- 
seheibe  angesogene  Teil  des  Riemens  entspre- 
chend dem  Wideretand  der  an^ietrtebenen  Riemen- 
scheibe stärker  angespannt  ist  als  der  TOn  der 
Betriebsriemenscheibc  ablaufende  Riementeil. 
Der  Apparat  besteht  ts  Fi^'  TM  (i  und  7hi  h) 
ans  sieoen  in  einem  rabmeoartigeu  Gestell  ver- 


fiff. 


einigten  RoOen,  TOn  denen  Tier  gleich  große 
in  (Tie  ?'nden  d'-r  I.angtejle  des  Rabnieas  und 
»wei  kleinere,  wiederum  unter  ^ich  gleieh  groüe, 
in  die  Querteile  des  Huhniengestells  eingelagert 
shad,  «ihrend  eine  Bolle,  die  gräftte  Toniken, 
in  der  Mitte  der  RahmenSlftannf  in  einem  an 
das    Ilauptpestell    angezapften  schwingungs- 
fähieen  Uebelrahmen  sitzt.  Dieser  Hcbeirabmen 
ist  durch  eine  Lenkstange  mit  einott  obeihalb 
des  Qeatelia  ciageiapftui  Uebelzeimr  p  fw- 
bnnden,  der  mit  einem  Ctogen  gewicht  ▼eraelien  1 
ist    Unterhalb   trägt   der  scnwingungsfähige 
Hebelrahmen  zur  Ausgleichung  der  Wirkung 
dee  oben  beflndlidMIl  Onddltahebels ,  bezw. 
sor  Einstellnng  seinea  Zdgen  anf  die  Marke 
«ine  mittels  Sonranbe  $  ra  spannende  Spiral- 
feder (j    I'm  zu  heftige  Schwankungen  de.s 
Hebclrahmens  zu  verhüten,  ist  derselbi-  mit 
einem  Koiban  L  verbunden,  ih  r  in  einem  kleinen 
mit  Waaaar  fefUlten  Cjründer  steckt.  Dieses 
D.  wird  in  der  dnreh  die  Abbildung  darge- 
stellten Weise  zwisrhen  die  bi-iden  T-  ib-  de.s 
TretbriemeuB  eingesetzt  und  pas.send  au  einem 
Bslkengesteil  belSitigt,  so  daß  es  seine  Wirkung  j 
Crat  anssnftben  Tomag.  Hierauf  wird  mitteu 
der  mitan  baHwUifthim  Sehnrabe  «  der  Zeiger  [ 


des  Gewiehtshebels  p  auf  die  Marke  eingestellt. 
Sobald  als  die  Kraftübertragung  durch  den 
Riemen  erfolgt .  wird  der  die  Mittelscheibe 
tragende  Hebeirahmen  aus  seiner  horizontalen 
Ol^shgwwiciitslage  gebracht  und  der  Hebd- 
zeiger  p  von  der  Mark*  abgelenkt.  Mit  Hilfe 
der  Schraube  .•!  i^aun  dureb  Änderung  der 
Spannung  der  Feder  y  der  Zeiger  p  wieder 
auf  die  Marke  eingestellt  werden.  Das  Maß 
der  hierbei  mittels  der  Schraube  «  bewiilctea 
Spannungsnndening  der  Feder  r/  ist  an  dem 
unten  belindlieben  Maßstab  abzulesen  und  ist 
das  Maß  der  Ditferenz  der  Riemenspannungen. 
Hiemach  läßt  sich  die  Arbeitsleistimjg  unter 
Berücksichtigung  der  Umfangsgeschwindigkeit 
der  Riemenscheibe  ermitteln. 

Die  dvnamometrischc  Kurbel  von 
Clair  ist  ein  sog.  Rotationsdynamoiueter  ein- 
fschster  Fonn.  Die  Kurbel  ist  um  einen  Zapfen 
frri  drehbar,  der  an  dem  geschlossenen  Sum- 
ende  einer  eylindrischen  Büchse  angeordnet  ist. 
Eine  mit  dem  Kurbidarm  gleichgeriebtete  Blatt- 
feder ist  mit  einem  Ende  fest  mit  der  Büchse 
verbunden,  während  ihr  anderes  Ende  zwischen 
Sehnrnden  geklemmt  ist,  die  In  der  Nihe  des 
Handj^ifs  am  Kurbelarm  angebmclit  sind. 

Die  Büchse  wird  auf  das  WeUenende  ge- 
steckt un<l  dor*  mit  Klemmschrauben  konzen- 
trisch befestigt.  Wird  die  Kurbel  in  Drehung 
Tereetct,  so  erfihrt  die  Feder  eine  der  an  der 
Kurbel  wirkenden  Kraft  entsprechende  Biegung. 
Diese  dynamometrische  Kurbel  wurde  auch  mit 
einer  RegistriemMrrlchtnng  versehen. 
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In  Fig.  788  Ist  dasHa  r  t  i  g'sehe  D.  dargestellt. 

Die  Krafr-,  bezw.  Arbeitsübertragung  erfolgt 
Von  der  Welle  A  auf  die  Welle  B  oder  umge- 
kehrt vermittelst  einer  Reihe  von  Zahnrädern. 
Das  Zahnrad  i  ist  auf  der  Welle  A  befestigt 
und  steht  im  ESngriff  mit  der  inOeren  Zähnung 
eines  Kranzes  3,  welcher  an  den  Spei'  bi  n  einer 
auf  der  Welle  B  lose  sitzenden  Nabe  befestigt 
ist.  In  die  innere  Zahnung  des  Kranzes  J9 
greifen  die  Bider  ä  und  4  ein,  wehdie  audi 
mit  dem  auf  der  Welle  B  festgekeilten  Zahn- 
rad S  im  Eingriff  stehen.  Die  Drehzapfen  der 
Räder  S  und  4  sind  in  den  Knden  i-ines  gleich- 
armigen Hebels  gelagert.  Die  hulsenartig  ver- 
lineerte  Nabe  dieses  Hebels  sitzt  lose  auf  der 
Welle  B  und  trigt  an  ihrem  andern  Ende  das 
dort  verkeilte  Zahnrad  6\  Letzteres  greift  in  die 
Zahnstange  c.  welche  mit  der  Mitte  der  Feder  f, 
verbunden  ist.  Die  Glieder  $,  und  s,  verbinden 
die  Enden  der  Feder  mt  jenen  der  Feder  f,. 
Die  Mitte  der  Feder  f,  ist  an  der  Bodenplatte 
des  Apparate  liefestigt.  Die  Anordnung  und 
Übersetzung  der  Zahnräder  ist  derart  gewühlt, 
daß  sich  die  Wellen  A  und  B  in  gleicher  Rich- 
tung und  mit  gleicher  Winkelg«wchwindigkeit 
dieben.  Je  na^  der  GrSße  der  flbertragenen 
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£räft«  macheu  sich  in  der  LagerunK  der  Bä- 
der 3  und  4  Dnioke  «Itmid,  welolie  «eicb  groft 
und  entgegeneesetit  gericatet  sind  und  den 
sweiarmigen  Hebel,  in  welchem  die  Räder  3 

und  4  gelagert  sind,  zu  verlrili  ii  treben. 
Eine  Dreiiung  cliese?!  Hebeis  ist  jedoch  nur  in- 
soweit möglich,  als  infolge  des  ehistiscben 
Nachgt^bens  der  Federn  und  eine  Be- 
wegung di'r  Zäiinstange  e  und  damit  des  Zahn- 
rads (i  fitattfindct.  Die  Forminderung  der 
beiden  Federn  giebt  das  Mall  für  die  tiro&e  der 
übertragenen  Uifto.  Dieses  D.  besitzt  auch 
einen  Begistrierapparat,  der  jedoch  in  der  Fig.  788 
w^eLuseu  wurde. 


Fig.  7». 


Da.«  in  Fig  783  (largest^Ilte  Brcmsdynamo- 
met<:r,  dur  sogfuannte  Prony'sche  Zaum,'  ist  ein 
D.  mit  indirekter  Messung.  Auf  die  Antriebs- 
welie  a  ist  die  Scheibe  s  aufeelraUt.  Die  Bacl^ea 
bh  werden  mit  ffilfe  der  wuMboibolMn  gg 
an  den  Umfang  der  Scheibe  »  gepreßt.  Bei 
der  Drehung  dtr  W«llt'  a  in  der  durch  den 
Pfeil  angedeuteten  Richtung  würden  die  Backen 
bb  infoige  der  an  dem  Umfkng  Scheibe  « 
snltralieDden  Reibang  mitgenommen.  Hiui  be- 
niAt  jedoch  durch  Anhängen  ron  Gewichten 
an  den  Haken  k,  welcher  an  dem  £ude  des  [ 


Hebels  h  angebracht  ist,  dat>  dieser  H«b«l  in 
naJiezu  horizontaler  Lage  verbleibt.  In  diesem 
FkU  iit  dM  Moment  der  am  Um&ng  der 
Sdieibe  «  uftntenden  Bdbanf ,  betogMt  auf 
die  Wellenachse,  gleich  dem  Moment  der  Il-  bel- 
bel^tung,  vermehrt  um  das  Moment  des  Ilebcl- 
gewichts.  Ist  W  der  am  ümfang  der  Scheibe  » 
auftretende  Beibungswideratand,  r  der  HaU>- 
meseer  der  Sdieibe  s,  Q  die  Hebelbelaetnnf, 
einsehlietillch  des  auf  den  Belastungspuntt 
reduzierten  Hebelgewiohts  und  l  die  Lange,  des 
horiMiitalen  Habda  dieeer  Bebstnng,  w  iet 
Wr  »  gi 

nnd  hiemnfl  W^^*Q. 

Dn  die  Unfnumpeiohwindigkeit  der  Scheibe  « 
bdaant  ist;  so  uftt  mb  biernacb  die  in  einer 
beetimmten  Zdt  fiberfaragene  Arixst  berechnen. 

Durch  die  Kegelung  der  Schraubenspannuug 
und  der  Hebelhelastung  kann  jeder  erforder- 
liche Bremswiderstaiid  an  der  weUe  hanrwgie- 
braoht  werden. 

üm  dne  au  starke  Eihitning  der  Brems- 
backen ^vährend  der  Bremsung  hintanzuhalten, 
wird  durch  Zuleitung  von  Wasser  eine  Kühlung 
der  Bremsbacken  herbeigeführt. 

Der  untere  Backen  des  Torbeechrieb«ien 
Bkemsdynamometers  ISOt  «ob  durch  ein  Breme- 

band  ersetzen. 

Uni  d&a  D.  für  Wellen  von  sehr  verschie- 
denen Durchmessern  verwiiidcn  k&nnen, 
wild  die  Scheibe  «  (Fig.  m)  auch  durch 
efaien  fäng  ereetit,  weloher  mitteb  dreier  radial 
gestellttT  Sehrauben  auf  der  Welle  konien- 
trisch  befestigt  werden  kann.  Kienespei^r. 
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£aateni  B«Bgnl  Baflwaj  flMenglMei-  1 
len  B  8603B  km|,  «bemalt  von  der  Begiemng  | 

!«ubvenUonierte  Privatbahn  in  Britisch-Ostindien  , 
(Provinz  Bengalen),  gegenwärtig  im  Staats- 
betrieb, führt  von  CaJcutta  no^&stlich  nach 
Kooehtea,  von  dort  weiter  nach  Qoalundo  am 
Ufer  de«  Ganges  und  zweigt  nach  Chitpore  ah. 
ünreh  die  Parlamentsakte  vom  25.  August  1867 
für  eine  Eisenbahn  von  Calcutta  nach  Dacca 
über  Pubna  nebst  Abzweigung  nach  Jessore  be- 
gründet, wurde  die  £•  stückweiae  dem  Betrieb 
ftbergeben,  u.  zw.  die  Hauptlinie  Calcutta-Koosh- 
tM  (112  fiigl.  Meilen)  arn  IT).  Nov.'iuher 
dieFortsetiiuQg^linie  KoosbteE-Goaluudo(4öeugI. 
Meilen]  am  31.  Dezember  1870  und  endlich  die 
Abzweigung  nach  Cliitpore  (2  engl.  Meilen)  am 
26.  August  1878.  Die  Banko^^ten  betrugen 
H  .^)r.7  i\V2  Pfd.  Sterl.  Die  Regierung  giirantierte 
der  tiesellschaft  1868  eine  ö^ige  Vt^rzinsung 
ihres  Anlagekapitals  für  die  Dauer  von  99  Jahren 
unter  der  Bedingung,  daü  die  Garantie  am  Ende 
des  25.,  bezw.  60.  Jahrs  aufhören  solle,  wenn 
der  Ankauf  von  Seiten  th-  Staats  während 
dieser  Zeit  erfolgen  würde.  Am  üu.  Juli  1883 
waren  die  ersten  2r>  Jahre  verstrichen  und  am 
81.  desselben  Monats  gab  der  Staatssekretär 
von  Indien  die  Erklärung  ab.  da&  die  Regierung 
liie   1. inj.  II   all    1    .luli  ankaufen  Wdlle. 

Der  Kaufpreis  wurde  nach  den  Erträgnissen  1 
der  Jahre  1880-^188$  Tereinbart,  Seit  Znstande»  | 


I  kommen  d^  £aufvertrag8  wird  die  £.  als 

I  Staatsbahn  betrieben. 

Der  Stuat.ssekretär  von  Tiidii'ti  heschloC.  den 
Kaufpreis  in  Jalireareuteu  durch  die  Bank  vou 
England  /u  zahlen.  Die  erste  Zahlung  erfolgt«* 
am  1.  Juli  1884,  die  letzte  ist  am  3U.  Juli 
1967  zu  leisten.  Die  Höhe  der  Jahresrente  be- 
tragt 130       Pfd  Storl. 

Die  Ertragnisse  der  Bahn  waren  insbeson- 
dere in  den  Ahnen  1899»  1881  nnd  1882  Ober- 
aus günstige  zu  nennen.  Dr.  Ziffer. 

East  Indian  Railwav  (eigene  Linien  1619 
engl  Meilen  =  2444,07  kmK  die  drittgn'Dtf 
Eisenbahn  in  BrittBob-Ostinoien,  ehemals  Pri- 
faÖahn,  am  i.  Januar  1880  Ton  Staat  über- 
nommen, aber  noch  gegenwirtig  ron  der  Giselt- 
schaft  betrieben,  geht  von  Calcutta,  bezw.  Howra 
nordwesflich  zu  dem  fni(hti)areii  Oiingesthal 
und  stellt  die  Verbindung  mit  dem  reichsten 
Kohleiifild  Indiens  bei  Karliarbari  her.  Die 
Bahn  ist  in  ihrer  ganzen  Länge  in  der  Spur 
von  5  Fuß  6  Zoll  engl.  (1,68  m)  ausgeführt  nnd 
genoC)  bis  zum  .Ankauf  durch  den  Staat  fin> 
5  %  ige  Ziii$t!Ugäraniie.  Die  Kri>ffnmig  der  er>ten 
Strt'f  ke  erfolgte  am  16.  August  1854.  Der  Kauf- 

Sreis  wurde  nach  den  jBinntüimen  der  drei  letzten 
ein  Jahr  18H0  vorhergegangenen  Jahre  be- 
re.hnet.    Der  Staat  zahlte         Pfd.  Si<T]  fiir 
I  die  100  Pfd.  Sted.-Aktif,  so  daü  der  wirkliche 
I  Kostenpreis  von  86S0OO0O  PAL  6t«rL  auf 


Digitized  by  Google 


Digitized  by  Google 


EbettMe-beUrSteffttr  EiaenlMlm  —  Eedoo-ABtw«r|feii«r  EiiMilMhii  1181 


nominell  :ii  IbinHxt  Pfd.Sterl.  erhöhtwurde.  Die 
Zkhlung  wird  in  Form  einer  Jahresrente  (An- 
mitit)  Ar  U  Jahn  ab  1879  (»Im  bis  1968)  im 
Betrag  tmi  •  4  PM.  8twl.  •  SdiilL,  du  beifit 
5  Pfd  Sterl.  12  Schill,  Pente  pro  100  Pfd. 
St«rl.  des  wirkliehen  Kosten  Preises  geleistet  und 
beträgt  1  473  750  Pfd.  Sterl.  Die  Gesellschaft 
bat  du  B«cbt  die  Babn  AO  Jabre  wcdter  sn 
betreiben,  docn  kttim  eine  übenufame  seitens 
der  Rcjfienmg  bereits  nach  20,  eventuell  26, 
30,  .S5,  40  und  45  Jahren  eintreten,  vorausge- 
setzt,  daü  die  Vertragschliei&enden  zwei  Jahre 
Torber  einsnder  rerstikidist  bAben.  Ifaob  Abzug 
aller  Betriebsausgaben,  nnwr  der  Terrinsung 
etwa  aiif^fenommener  Kapitalien  u.  dgl.  wir3 
der  Überschuß  so  verteilt,  daß  die  (iesellschaft  '/». 
die  Regierung  dagegen  erhält.  Die  E.  hat 
eine  Seibe  von  Balinen  in  Betrieb,  die  Eisen- 
babn  Sindia,  India  Midland,  Patna-Gya,  Dil- 
dämagar-Ghiizijiur  und  die  Zweiglinie  Täni- 
keshwar.  Das  (iesamtaukgekapital  betrug  Knde 
18««» :  35  852  070  Pfd.  St«rl.  Im  ersten  Halbjahr 
Itmt  stellten  sich  dio  Einnabroen  aal  1 654888 
Pfd.  Sterl.,  die  Ausgaben  aof  681 OM  PM.  Sterl. 
oder  32,(>lt     der  Kinnahmen.        Dr.  Ziffer. 

EbenHee- Ischl -Stearer  Eisenbahn.   Im  i 
Jabr  1869  wurde  einer  Wiener  Gesellschaft  die  ; 
Eoniession  sor  Erbaanns  einer  Bahn  ron  Eben-  j 
see  fam  Tramisee)  Uber  IsoM  naob  Steg  erteilt,  I 
wegen  Xir  literfftllung  der  eingegangenen  Ver- 
pflichtungen jedoch  1874  f&r  erloschen  erklirt. 
DtT  Kronprins  Rudolf-Bahn  wurde  1875  kon- 
sesnoosniOiK  die  YeqifliditBiig  aoferi^  die 
Banten  mid  flateriaUen  der  B.  ans  der  Sonkore- 
mssse  der  letzteren  thunlichst  anzukaufen.  1876 
beschloß  die  Generalversammlung  der  E.  den 
Verkauf  der  gesamten  Bauten  (es  waren  80 
Cnterban  und  16  %  Hocbbau  fertifnrastellt)  und 
Materialien  an  die  Kronprins  Bnoiuf-Bebn  nm 
S78  834  fl.  (s.  Osterreirhische  Staatsbahnen). 

Eckemförde  -  Kappelner  Eisenbahn 
km),  im  Königreich  Preußen  gelegene, 
sclunal^nnfe  Pnvatmbn  (Spurweite  i  m)  mit 
dem  SIts  der  Onellsebaft  in  Eokemftffdk  Die 
am  .Tuni  1S87  konzessionierte  Babn  geht 
▼on  Eckernförde,  wo  sie  an  die  Kiel-Plensburger 
Bahn  anschließt,  über  Barkelsby,  Loose,  Moor- 
brtcke,  Holzdorf,  Soeby,  Vogelsuig.  Scbubj, 
DSrphof.  Ksrbr,  Brodersby  nnd  Ellenberg  naob 
Kappeln  und  vvunii'  bis  Ellenberg  am  '2(5.  Ja- 
nuar 1889,  bis  Kappeln  am  25.  Dezember  18W) 
eröffnet.  Die  E.  besitzt  ihren  eigenen  Bahn- 
körper, der  Oberbau  ist  ans  breitbasigen 
Sduenen,  wdebe  anf  Qnersolnrallia  rahai,  ner- 
<r*-st4'llr.  (JröGte  Sfeiirutig  1 : 40;  UiäittterKrüui- 
Uiungshalbmesser  100  m,  größt«  gestattete  Fall r- 
pschwindigkeit  20  km  pro  Stunde.  Der  Fahrrnirk 
ist  SQsammengesetst  ans  3  Lokomotiven,  6  Per-  | 
Mnenwagen,  1  Oepick«  nnd  18  Ottterwagen.  Das  I 
Anla<:fk,tiiital  beträgt  "(MiOOo  Mk  in  Stamni- 
aktieu  undr250(M)  Mk.  in  PriontatMjbli<,'-ationfn. 

Edelmetalle,  deren  Beförderung,  s.  Bediu- 
gu^weise  sugelaaseoe  Tran^ortggcenstimde.  | 

BteoatOM  BUIetejntem,  s.lSnilei  | 

Edmon!«on,  Thomas,  geboren  in  Lanttster 
am  30.  Juni  17i»2,  der  Ertinder  des  nach  ihm  j 
benannten  und  übeniU  v,  rbi' itctt-n  Fahr- 
kartensjrstems.  £r  bekundete  schon  frübxeitig 
sein  Erilndnngstalent.  PSr  das  TiscUergewerbe 
h'raiigt'bild>'t,  war  er  eim'  Zeitltm«;  in  Carlisle 
Teilhaber  einer  Firma,  welclie  einging.  Als 
im  Jahr  1886  die  Eiflenbabnlinie  Newcastle»  I 


Carlisle  eröffnet  wurde,  bewarb  sich  E.  um 
eine  Anstellung  und  erhielt  eine  solche  als 
Stationsvorsteher  in  Milton,  einer  H*inMi,  14 
Meilen  von  Carlisle  entfernten  Station  dieeer 
Linie.  Der  Verkehr  war  sehr  gering  und  die 
Obliegenheiten  eines  Stationsvorstehers  und 
RecbnungsfuhrLr>  konnten  dasaUwt  von  einer 
Person  besorgt  werden. 

Die  mnf  dieser  Eisenbahn  Ar  Bdsende 
verwendeten  Fahrscheine  waren  kleine  Zettel, 
wie  solche  früher  für  Postreisende  ii  blich 
waren.  I)i<  s('s  .System  war  in  mancher  Hinsicht 
unbequem  und  mangelhaft»  und  so  verfiel 
von  dem  Bestreben  naeb  dner  auRgii  bigerai 
Kontrolle  geleitet,  bald  auf  die  Idee  eines  neuen 
Billetsvstems.  zu  weloliem  Zweck  er  Maschinen 
zuui  bedrucken.  Numerieren,  Zählen  und  Da- 
tieren der  Billets  zusammenxttsetien  Tersuchte. 
Es  gelang  ibm  ungeachtet  der  nodi  mangel- 
haften und  unzulänglichen  mechanischen  Hilfs- 
mittel dennoch  ein  vollständiges  System  des 
Billetdrucks.  der  Zählung  und  Kontrolle  aus- 
zubilden. Das  Ton  £.  fSr  seine  kleine  Station 
angewandte  System  wurde,  obgleich  äugen* 
scheinlich  ohne  volle  Würdigung  seine.s  Werts 
und  bb>ß  über  seine  nachdrücklichen  Emnfeh- 
lungen.  von  einigen  anderen  Stationen  auf  aieser 
Linie  sur  Einl&brung  gebracht.  Captain  Law, 
der  unteniebmende  Direktor  der  Manebester  and 
Leeds  Rulway,  prüfte,  nurbdfin  t  von  der  Art, 
wie  der  .Stiitionsvorsteher  in  Miltou  sich  mit 
den  Billets  selbst  kontroUierte,  gehört  hatte, 
dessen  BiUetsjrstem,  erkannte  sofort  die  weit- 
tragende Bedeutung  dee  Systems  und  bot  E.  dne 
Anstellung  unter  den  Direktoren  der  Manchester 
and  Letnls  Railway  an,  welche  dieser  auch  an- 
nahm. Sein  System  wurde  daraufhin  auf  allen 
Stationen  dieser  Bahn  eingeführt  Die  Kon- 
struktion des  Billeticaatens  nnd  der  Datumpresse 
war  von  allem  .\nfang  an  eine  vollkommen  ge- 
lungene, nur  die  sehr  komplizierten  Maschinen 
für  Druck  und  fort.schreitende  Numerierung  der 
Billets  waren  erst  das  Enabnis  *iimf^iirth^  Ver- 
besserungen, und  in  dieser  HlnsiÄt  war  die 
Thätigkeit  des  Mechanikt  rs  Mr  William  Muir, 
mit  welchem  E.  in  Ges<  haltiverbiudung  trat, 
von  nicht  zu  unterschätzender  Bedeutung. 

Echalleu-Bereher  Eineabahn,  s.  Lan- 
saane-EehaUens-Eisenbahn. 

Eclnne-Plan,  im  Kanton  Neuenbürg  (Schweiz) 
gelegene  Drahtmlbuhn,  welche  in  einer  Länge 
von  375  m  bis  zu  37  ^  ansteigt.  Die  Babn, 
welche  am  27.  Oktober  lÜHO  dem  Verkehr 
übergeben  Wurde,  weiebt  Ton  den  übrigen 
si  hweizerischen  Sf'ilbabnen  mit  Zahnstangen- 
betrieb darin  ab,  dul>  sie  zwei  symmetrisch  ge- 
legene Zwisch'  ii^fationen  besitzt.  Auf  allen  Sta- 
tionen wird  auf  der  nf*"'*"*"»"  Seite  ein-  und 
ausstiegen,  was  hier  durch  die  Anla^  von 
zwei  (!l('i.sen.  die  außerhalb  der  Ausweichung 
thunlichst  zu-sammengezogen  sind,  und  durch  ex- 
centrische  Lagerung  der  Wagenkasten  auf  ^ 
Untwgestelle  ermüäioht  wonbn  ist  (s.  Zeitung 
des  V:  D.  E.-V.  iSo,  8.  8S8). 

Eecloo- Antwerpener  Eisenbahn  tCht- 
min  de  fer  d' Kn  lou  n  Ancers),  ehemals  Privat- 
eisenbahn im  nördlichen  Belgien,  seit  1.  Januar 
1878  (Geeeta  rom  31,  Mai  1878)  Terstaatlioht 
Mit  Eriaß  Tom  8.  Mira  18«7  (Geeets  yom 
31.  Mai  ISli»;)  konzes.sioniert.  wurde  die  Errich- 
tung der  Gesellschaft  mit  eiuem  Aulagekapital 
von  S  900  000  Fr*.  Ende  1867  genchnugt.  Die 
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Bahn  i*t  eing:ki^ig  üiit  iwoli  Statiuut'u  ausge- 
führt und  kam  8tü<  kw<ise  lur  Eröffnung,  u.  zw.: 
Eecloo- Asst'nedo  18  km)  aui  15.  April  1871, 
Mocrbfke-Sr.  Gilles- W.ies  <14..3  km)  1873.  1870 
schloß  die  Gesellschaft  mit  der  Societe  general 
d'exploitatiou  einen  Betriebs  vertrag.  Mit  1.  Ja- 
liiKir  1877  bildete  -ic  -'iniu  Bestandteil  des 
Syudicat  d'exploitation  uud  wurde  IHlH  staat- 
Ifehmeits  erworben.  Hubert. 

Eecloo-Briisr*f«'r  EisenbaliB,  «.  Qent- 
Keoloo-Brügger  Ki-5t.'ul>ahu. 

Eecloo-Oenter  EiMntalm, GentpEeetoo- 
Brügger  Eisenbahn. 

Effekten-Scontro,  dasjenige  Buch  in  der 
Ei<-iiliahri1'n'hfnhnir]Lr,  in  weL-ni-m  dir-  bei  der 
UaupikHitäf  ait*<it.'rgi*kgt<.'U  mul  iius^'i-licnden 
Effekten  (Aktien,  Obligationen,  I.<ts\v.rrf)  u;e- 
bnoht  werden.  Sein  Zweck  ist,  über  Eingang, 
Ausgang  und  Bestrad  jeder  Art  von  Effekten, 
«owi.'  über  Kursgewinn  YnAm  Zugang  und  Ab- 
j^'aiiL'  derselben  Aufschlul»  zu  geben.  Es  wird 
in  Contos  geteilt  und  fUr  jede  nach  SchuUin.  r, 
Höhe  des  Zinsfußes,  Tilguugsmodua  u.  8.  w.  zu 
unterscheidende  Sorte  von  Effekten  wird  ein 
besondf  ii's  C.iiito  beHtimmt.  Hat  man  nur  mit 
t  iner  Art  von  EtV<  kten  zu  thun,  so  g*'nüj.'t  .luch 
t  in  tinxig.  s  Conto.  Heim  Abschluß  der  Buch- 
führung erscheint  der  game  Inhalt  dos  Buchs 
ZQsammengezogen  im  Bffekten-Conto. 

EfTretikon-Hinwcl!  fSrhwpiz),  von  der 
schweizerischen  Ni»rdustbalm  gt'baut-',  betriebene 
und  seit  1.  Januar  18l<f,  lii  rs«  Iben  einverleibte 
normalspurige  Lokalbahn,  22,157  km  lang,  am 
17.  August  1876  eröffnet.  GrOftte  Neigung  12  mm 
proMeter,  kleinst  erKrümmung9h;»ninit'sser.H00m. 
Oberbau :  Eisensr'hienen  von  2H,'2  kir  ]>i o  [aufenden 
Meter.  Betriebf!Mi,iT<  ri:il :  «Iri'i  zweiai  li^igi-Tender- 
lokomotivea  mit  25 1  mittlerem  Dienst-,  bezw.  .\d- 
hasionsgewicbt.  10  Perimnen»  nnd  47  Lastwagen. 
Die  Baukosten  befnipii  Ende  1884:  für  die 
Bahn  und  festen  Anlagen  3  216  514  Frs  (pro 
Kilomett  r  1  »."»  rj4  P'rs  ),  för  das  Kolhiniterial 

500  Frs.  (pro  Kilometer  17  109  Frs.).  fttr 
Mobiliar  3S018¥Vs.  (pro  Kilometer  1445  Frs.). 
r>n«  .Xnla^'-ekripitnl  (]vr  Untem»'!ni[iiini,'  tjfstand 
m>iiniiit'ii'  h  mus  2  ö.jti  <K>0  Frs.  in  Akticu,  wo- 
von .'.(jndOK  Frs.  von  d-T  Xordostbiihn  über- 
nommen wurden  und  einem  ebenfalls  von  der 
Nordostbabn  gelieferten  Obligationenkapital  von 
1  loofMMt  Frs.  Anschlttsse:  Dio  Bahn  ist  eine 
Zwi'ik'lahn,  welche  in  Effrtstikoii  an  die  Nord- 
ostbahn  (Linie  Zürich-Wintertlmri,  in  Wi  t/ikmi 
an  die  Gktttbaliiuien  der  Vereinigten  ächweiier- 
bahnen  anschließt  und  in  Hinweil  ihren  End- 
punkt tindpf  Iifi  Tabr  ü^SS  betrugen  die 
GesrtuiteiuüaliiiH  :i  pm  Kilometer  6893  Frs  ,  die 
.\usgaben  04'j;t  Fi  -  Die  Ül'<  i'tui)iinf  dun  h 
die  Nordostbahu  erfolgte  zum  Preis  von 
1  490  442,88  Fn.  (1  <m  248,86  Frs.  fllr  Babnu- 
und  fr'-r,-  Kinri^htungeii .  394  91>7,18  Frs. 
lur  Il'^Uni.tr.-rlal  uini  :!•_'  -Ju*»,:).'»  Fi-s.  für  Mobiliar 
nnd  I Hiiif si  lKil'r.-ni.  Dietlcr. 

Ehrhardt,  Johann  Heinrich,  geboren  in 
Zella  im  Thüringerwald  am  S9.  April  180A,  ge- 
storben in  Rad^bfiil  bfi  Dnsdon  am  23.  .\j)ril 
1883.  arbeitete,  na-  hdfni  er  üucbseiimacherei  ge- 
lernt und  in  Umism  I  bei  einem  Optiker  gearbeitet 
hatte,  in  Seraiug  bei  Cockerill  zonichat  im  Dampf- 
maeehinenbau  and  dann  an  den  enten,  nseh 
englischen  Modellen  h*  r?*  «itollf  r>n  Lokomotiven. 
183Ö  kehrte  E.  von  Belgien  nach  Deutschland 
zvrück,  TerroUkommnete  zusiehst  in  DOtael- 
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1  dorf  seine  Keuuuu&sp  in  theoretischer  Beziehung 
und  nahm  dann  in  der  Clieninitzer  Maschinen- 
fobnk  fitr  den  Bau  Ton  Dampfinaschinen  und 
LokomotiTeii  SCeBuig.  Unter  «iner  Leitmig 
wuixicn  1839/40  zwei  Lokomotiven ;  „Teutonia" 
und  „Pegasus",  erster«  filr  die  M^eburg- 
Leip/iger,  letztere  f&r  di«  Lcipiig-DreMUner 
Bahn  gebaut. 

1848  wurde  B.  Hubhinenraeiater  der  aieh> 
sisrh  -  schlesischcn  Ebenbahngr^ollsrhaft,  in. 
welcher  Stellung  er  25  .Jahre  verblieb. 

\on  E.  rührt  die  zweiseitige  Bremse  mit 
schwingenden  Wellen^  femer  eine  den  Sobienen- 
fdß  amgreifende  Lasdie  her,  weldae  als  Tor- 
Iflufrrin  der  jetzt  allgemein  riTiLTWi  n  leten 
Wiiikellaiche  auzusehen  ist.  18G1  wurden  nach 
seinen  Angaben  die  ersten  umwendbaren  Gul>- 
at&blherzätuoke  gegoasen.  Durch  die  Erflndong 
der  iawsportamen  Wagen  tat  Kontrolle  d«- 
Achsenbelastungt-n  von  Eisenbahnfahrzeugen 
hat  sich  £.  in  weitest«n  Kreisen  bekannt  ge- 
macht. 

Eiohhoms  9chr«iikef  one  Drehaohranke, 
welohe  ans  der  Fonw  mitwb  Drshtsog  bedient 

wird ;  p.  Absohlur>vorrichtungcn. 

Eifclbahn,  frühere  Bezeichnung'  der  117,86 
km  lant^en  ^Strec■ke  ('all-Trier  der  Rheinischen 
fäienbahu.  Die  Konzession  der  £.  wurde  unterm 
18.  November  18M  ertrilt  und  erfolgte  die  Br- 
öffnnnp  d^r  Strecke  Call -Gerolstein  (47,70  km) 
am  1.  November  lb7u  und  Gerolstein-Trier 
(70,16  km)  am  15.  Juli  1871.  Die  E.  gehört 
jetst  snm  Bexirk  der  kdnigiiohea  EiBenbnhn- 
I  direktion  Kflhi  (Bnksrheiniseli). 

EisrenRewicht.    die    <;t?indige  Belastung 
einer  Konstruktion  iafolge  Wirkung  der  Schwor- 
I  kraft  auf  dieselbe;  s.  Brikkenbelastung. 

Eixentnmsbahnnennt  man  vom  ätaadpoiikt 
j  einer  Verwaltung,  wdche  «gene  nnd  mmde 
Bahnen  im  Betneb  hat.  diejenigen  Bahnlinien, 
welche  ihr  eigentümlich  gehören,  im  Gegensatz 
zu  Bahnen,  welche  bloG  pachtweise (Pachtbahnen) 
oder  sonst  auf  Grund  von  BetriebeObwlMtongs- 
vertrigen  betrieben  werden. 

In  einem  andern  Sinn  spricht  man  von  einer 
E.  auch  beim  WageuübergiOig  von  einer  Bahn 
zur  andern  und  bezeichnet  als  £.  des  Wagens 
jene  Bahn,  deren  Eigentumsmerkmale  der  be- 
treflbnde  Wagen  trtgt;  s.  AMtItrtiuigssdehen. 

Eigehtnmslftn^e.  s  Bahnlänge. 

Eig:entnm8merkmale ,  s.  Abkürzungs- 
zeichen und  Adressenverzeichnis. 

Eilgtttenttce  (2yatiw,m.pL,  de  marchan- 
äiM»  en  ffremeß  fftteMe),  01ltorzQge,welohe  in 
erster  Linie  r.\\r  Beförderung  von  Eilgütern 
(Stückgut,  Wagenladungen >  dicucu.  Besondere 
E.  werden  .selbstverständlich  nur  auf  Bahn- 
I  strecken  eingerichtet»  welche  einen  sehr  leb- 
I  halten Eilgntverkehr  m  bedienen  haben;  «nfter 
dem  eigentlichen  Kilgnt  werden  den  E,  auch 
andere  Güter  beigegebt  u,  welche,  ohne  als  Eilgut 
aufgegeben  zu  werden,  eine  beschleunigte  Beor- 
derung erhalten  sollen ;  so  werden  bei  den  preußi- 
schen Staatebafanen  den  E.  gewisse  eilgutmäßig 
abzufertigende  Sendnniren  leichtveraerblicher 
Natur  (Milch,  lirud.  Irisches  Obst,  frische  See- 
muscheln), dann  Leichen,  Fahrzeuge  und  Vieh- 
sendungen, BiersenduQgen,  leere  Jlilehgefifie, 
GemUse  u.  s.  w.  beigaben;  in  B.  wirden 
auch  etwaige  Eilgutwagen  fs  d  "I  eingestellt. 

Eilgut  {IfitfpaUh'good:  Marchan<it4e»,  f.  id., 
I  m  grande  vitette),  dmenige  Qot,  wtloMe 
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schnHlt-r  als  d;is  gtäwuhiiluhf  üul,  du«  Fracht-  i 
gut,  b.'tmili Tt  wird  und  eine  klirzcre  Lieferfrist 
ab  dieses  bat.  üaii  kann  bei  dem  E.,  wie  beim 
Flrachtgut,  SMek^ot- und  Wagenladunp-,  regel- 
niÄdiet'  und  Ausnalmistarife  unterscheiden.  In  der 
ß*;gt  T  sitiii  die  Tarife  für  E.  höher  als  für  Fracht- 
mt,  was  einerseits  4vdl  die  grö&ere  Schnel- 
Ufkcit  der  fiefördeniBg;  welche  die  Betrieb»- 
kofteit  ▼«mehrt,  tmd  Andererseits  dureh  die  im 
iill^'fiiiciiien  j-ch'  !it  "e  Ausnutzung  der  Wagen 
gerechtfertigt  wird,  weil  E.  nicht  in  so  großen 
mmgen  wie  Frachtgut  aufgegeben  wird  und 
wegen  der  kttrseren  Liefemisten  aach  nieht 
angesaiiunelt  werden  kann.  Wo  der  letstere 
Grund,  die  stlilfclitore  Wa^'-'nausiiutzung,  w^- 
fallt,  z.  Ii.  Wi  iuai»»truhafteii,  regeliuai^igen  Le- 
boBSmitteltransporten  nach  größeren  Städten, 
kann  natüriioh  auch  die  Fracht  (ttr  £.  ermäftigt 
werden  (s.  66t«rtarifeV 

Das  E.  wird  mit  ofNond-'i-cii  Eilgntfrzugen 
oder  mit  Personen-  und  geuii^cliteii  Ziigeu  be- 
fördert, au.snahnisweise  auch  mit  Schnellzägen, 
in  welchem  Fall  in  dar  Segel  ein  Fraehtstucnlag 
seiahlt  wird.  Soweit  G.  mit  OStenttgett  b^r- 
dert  werden,  soll  cinf  Ziisiuiniicnladiiiip;  mit 
Fraeht^t  thunlichst  rermieden  werdeu,  um  eine 
TenSginuiff  det  R  Untansobalten. 

Attageseuossen  tob  der  eilgatmäßigen  Be- 
flfrdwnng  ttberhsapt  sind  solche  Gegenstinde, 
w.-l«-hi-  nach  Form.  Umfang,  Gfwiilit  und  soii-  i 
äti^er  Beschaffenheit  zurEiuutbeförderung  nicht 
gtügnet  sind;  als  Eilstflckgat  eine  BeUie  von 
Dor  bedingnngaweise  mm  lürusport  «igelaaBenen 
Gegenstlnden. 

Was  die  .Aiiriiithuit.»  und  .Vhp-ab-'  von  E.  be- 
trifft, «o  erfolgt  dii'.^f  ^uwohl  an  Wochentagen 
iii  nach  an  Sonn-  und  Festtagen  zu  bestimmten 
Tageszeiten.  Auf  grö&eren  Stationen  ist  das 
Expeditionslokal  fUr  E.  Ton  jenem  für  F^Sübt* 
gut  getrennt;  auf  Hauptstat ioiu'ri  bistdif  btd 
der  Eilgutexpedition  wiraer  eine  besondere  Auf-  ' 
und  A^abesUUa;  s.  Auialim»  des  Gates,  Auf-  | 
Uefern. 

Die  BefSrderang  selbst  erfolgt  anf  Grund  | 

^infs  bfsondrren  Fni<litbriefs.  der  zumeist  auf 
farbigem  Fapier  gt-d ruckt  ist  (Eilgutfrachtbrief). 
Auch  dis  Frachtkarten  fDr  E.  werden  ^trennt 
nadi  den  einzelnen  Stationen  ausgefertigt  und 
fmterscheiden  sich  durch  die  Farbe  des  Papiers 
od'T  M>nsti(j:r  Mi'rkmale  von  dm  Fr;ubtk;irt<'a 
dff  FrachtgüttT.  Um  E.  von  dem  Frachtgut 
leicht  kenntlich  zu  machen,  wird  dasselbe  auch 
mit  besondi  rcn  Beklebezetteln  versehen.  Welche 
in  der  Kt  p«  l  das  Wort  , Eilgut"  tragen. 

Die  .\vi.-,i.  rung  soll  in  mögli*'lisT  kurzi-r  Frist 
nach  Eiiil.iiigt^n  des  E.  geschehen;  Avisieren. 

Über  das  Auf-  und  Abladen  des  E.,  die 
Nebengebahren,  das  Beogeld  s.  die  einschligi- 
gen  Artikel. 

Nach  d'-n  für  die  B;ibn<.'ii  D  ••  u  (  s  cb  1  .ui  il  .s 
geittsiidcu  läfifbestiinmuDgea  ent&i'hiidir  ub4>r 
die  Zulässigkeit  der  eilgutmäßigeu  Bef(^rderung 
der  Guter  einschließlich  der  nur  bedingungs- 
weise zur  Beförderung  auf  den  Eisenbahnen  zu- 
;jeLi>>>'nt'n  Gt'f,'fnsfiiiide  is,  il.i  n.ub  [iflicht- 
tuaiiigi-ui  Frnn  s.st  u  aut  (jruud  dor  g»>8etzliohen 
and  regleuieiitarischen  Bestimmungen  die  Ex- 
pedition der  .\iinahmestation  aus&chließlich.  Hat 
diese  eine  Kil^rnt^spndung  zur  Beförderung  an- 
genommen, so  ist  dii"  .Viisi  hliirjli.ihn  nii  ht  lie- 
logt,  den  Transport  zurückzuweisen,  wenn  nicht 
potitiT«  Yorsohriften  aber  ZnlSsilgkeit,  Ver- 


packung u.  dgl.  unbeachtet  geblieben  sind.  Der 
Versender  Linn  denjenigen  Weg  im  Frachtbrief 
Tonchreiben,  über  wekmen  das  Gut  nach  der 
Bestimmungsstation  befBrdert  werd«t  soU.  Die 
Esp^ditioii  einer  Sendung  als  E.  auf  einem  Teil 
der  Beförderuugsstrccke,  auf  einem  andern  Teil 
dagegen  als  Frachtgut,  oder  umgekehrt,  ist  un- 

E.  mnft  mit  einem  auf  rot^m  Pamer  gs- 

druokten  Fraebtbrief  niifgegebeii  werMea  und 
wird  voraugjswtfisü  und  schieuiug  befordtil. 

K  wird  au  Wocheutagen  zu  den  festgesetzten 
£x,p«diüonsstonden,  daiu  auch  an  Sonn-  and 
Ftettagen  (jedoch  nur  soll-  und  staurfraMt  E.), 
in  den  bekannt  gemacht^^n  Tagsssüten  ango» 
nommen  und  au^eliefert. 

Zur  Bef&rd«nmg  in  iSlfracht  werden  nur 
solche  Güter  angenoBOUB,  welch»  nach  Fcrm, 
Umfang,  Gewicht  und  sonstiger  Besehaifeinheit 
naeb  di  m  Krnie:j-rn  der  Ki-sonbahnrerwaltoilg 
zur  Kiigutbi,d\ia"dt'ruiig  gutsiguet  sind. 

Auüer  den  durch  Nr.  I  der  Anlage  D  zum 
Betriebsreglement  (§  48)  vou  der  aügatmäl>igea 
BefSrdenmg  überhaupt  ausgesehlossenon  Gegen- 
st.'inden  sind  jedneb  von  <ier  i'ilgiitiuäRigen  Be- 
förd-'nuig  .tls  Stüekgut  ausgfüchiüsjseu:  die  anter 
den  Nunim^rii  vfl.  XI.  XIII,  XVI— XXVI, 
XXVllI,  XXXi-XJÜkVlü  aufgeführten  ArttkeL 
Kolli  mit  den  unter  XXXIX  besonder«  noch  er- 
wähnten geringeren  Quantitäten  bis  zu  10  lut 
von  den  vorher  unter  den  >iummem 
XX-XXIIl  anfgaOhrten  Chemikalien  sind  da- 
gegen bei  ZusammenTerpacknu;  nntar  sid^  baw. 
mit  anderen  Gütern,  und  bei  Erfüllung  der  son- 
st igen  Vorsrliriften  inm  Eilguttnin.sport  zuzu- 
lassen. Gold-  und  äüberbarren,  i'latina,  ge- 
münztes und  Papiergeld,  geldwerte  Papiere^ 
Dokumente,  femer  Pretiosen,  wie  Edelsteino» 
echte  Perlen  u.  dgl.  werden,  insofern  dieselben 
nicht  dem  Postzwang  unterliegen,  nur  al>  E., 
niebt  als  (iepück  udtT  Frachtgut  zum  Trausport 
übi-rnoinmen. 

E.  werden  in  der  Regel  dem  nach  der  Auf- 
liefertmg  abgesandt«!  ersten  Zug  mitgegeben, 
mit  welchem  ihre  Rifonlening  erfolgen  darf. 
Die  Ü bergangsstatioiivu  haben, dafilr  Sorge  zu 
trafen,  daü  schleunigst  die  l.'berladung  und 
Weiterbeförderung  der  £.  mit  dem  nftchsten 
AnschluOzug  statolnde. 

E.  werden ,  sofern  außergewöhnliche  Ver- 
hältnisse nicht  eine  längere  Frist  unvermeidlich 
machen,  binnen  zwei  Stunden  nach  der  Ankunft 
avisiert,  b«zw.  binnen  sechs  Stunden  dam  Adreap 
säten  in  seine  Behausung  zugefBbrt.  Die  Avi- 
sierung, bezw.  /.ul'uliruug  der  sfiäfi-r  als  6  Uhr 
abends  augekomiueaen  E.  kann  ert^t  am  folgen- 
den Morgen  verlangt  werdm. 

Die  obigen  Bestimmungen  über  Zulassung 
zur  eilgutmäßigen  Beförderung  gelten  auch  bei 
den  ö  s  t  e  r r.' i  (■  }i  i  sch- ungari  s ob en  Kisen- 
baliüeu  mit  der  Abänderung.  d;Uj  als  Stückgut 
außerdem  di«»  in  Anlage  D  zum  Beti  iel)srt?gle- 
ment  (§  iS)  unter  XXiVlU  a  und  XXXVm  b 
aufgeführten  Artikel  von  der  eOgtttmUiyen 
Bet"i»rderung  aiisgeschlo.ssen  sind,  dagegen  diese 
bei  den  Artikeln  unter  XVI  zulässig  ist. 

Von  der  eilgutmäßigen  Befördenmg  über- 
haupt sind  außer  den  Artikeln  unter  I  der 
Anlage  D  zom  BetriebsreglauMlt  48)  auch 
noch  di.-  nnf.  r  IT,  TU.  III  «.  III  .  .  \IV  und 
XV  genannten  Gegenstände  ausgeschlossen  mit 
Ausnahme  fertiger  Jf etaUpatroaen,  sowie  der 
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Zündhötchen  flir  Schußwaffen,  Patrunenhülseu 
mit  Zündvorrichtung,  endlich  der  Zündapieeel 
(entere  und  letstero  bei  Einhaltong  der  m  der 
Tom  1.  JnH  1880  enthaltenen  Ver- 
peckungsbcstiminungen). 

Hinsichtlich  der  Anwendung  der  im  Tarif 
ausgeworfenen  Frachtsätze  werden  E  in  ge- 
wöhnliche, emtäüjgte  und  besonders  ermäßigte 
eingeteilt 

iSind  Göter  mehrerer  Eilgntklassen  in  einem 
Kollo  zusammengepackt,  so  gehört  das  betref- 
fi  iuif  Kollo  in  die  Eilgutklasse  des  in  demselben 
enthaltenen  höchst  t«rifierenden  Artikels. 

Wenn  der  Tenender  die  BrfBrderang  einer 
Sendung  als  E.  mit  einem  Kurier-  oder  Schnell- 
zug wünbcht  und  diese  Art  der  Beförderung  mit 
Rücksicht  auf  die  VerkehrsverhäUnisse  des  be- 
treffenden Zugs  seitens  der  BahnTerwaltung 
Qberiianpt  zogehmen  wird,  so  gelangt  die  ivr 
gewöhnliches  E.  entfallende  Gebühr  mit  einem 
Zuschlag  von  50  X  zur  Erhebung.  Die  Beför- 
derung mit  Kurier-  oder  Schnellzügen  muß 
auf  den  Frachtbriefen  oberhalb  der  Adresse 
durah  die  Worte  ,,mit  Knrier-  oder  SebneUzug" 
TOnMCibriebon  werden. 

XMe  Beförderung  einer  Sendung  auf  einem 
Teil  der  Transportstrecke  als  E.  mit  gewöhn- 
lichen Zflgen  tmd  auf  einem  andern  Teil  als  E. 
mit  Ennert  oder  Sehnell  zögen  ist  nicht  snlässig. 

Die  in  Dent'^chland  geltenden  Bestimmungen 
über  die  Aulnuhiiiszeit,  Farbe  des  Frachtbriefs, 
Avisierung  und  Zuführung  der  E.  finden  in 
gleicher  Weise  in  Österreich  Anwendung. 

In  der  Schweis  wird  E.  in  der  Bq^  mit 
Personenzügen  und  nur  ausnahmrweise,  wo  eine 
ebenso  rasche  Beförderung  an  die  Bestimmung 
erzielt  werden  kann,  mit  Güterzögen  befördert. 
Als  E.  behandeln  die  Eisenbidinverwaltungen 
alle  Waren,  welclw  TorsduriftsmlAig  mit  einem 
Pi^chtbrief  auf  rotem  Papier  aufgegeben  werden. 

Auiierdem  werden,  auch  wenn  deren  Auf- 
gabe nicht  mit  Eilgutfrachtbriefen  erftdgen  sdlte, 
als  E.  behandelt  und  tarifiwrt: 

a)  WarwnwendBiigem  bn  ntf  hg  Qtwidit, 
(bei  den  nicht  dem  Beformtatif  aagdillraiden 
Bahnen); 

b)  Sendungen  von  Waren,  für  welche  der 
Absender  im  Frachtbrief  einen  höheren  Wert 
als  1600  Frs.  pro  80  1^  deldariert;  (bei  den 

Reformtarifbahnen  Sendungen  von  Waren,  für 
welche  der  Absender  im  Frachtbrief  einen 
höheren  Werlal.s  AOOO  Frs.  pro  100  kg  deklariert, 
auch  wenn  deren  Aufgabe  nicht  mit  rotem 
i^htbrief  erfolgt). 

Ferner  wenlen  als  E.  befördert,  ji  d  ich  der 
Frachtberechnung  nach  dem  Wert  unterworfen: 

c)  Sendungen  von  Silber  und  Gold,  gemttnst, 
verarbeitet  oder  in  Barren. 

Von  der  EilgntbefSrderui^  ausgeachloesen 
sind  diejenigen  Güter,  deren  Annahme  regle- 
mentsgeniai^  nur  unter  besonderen  Bedingungen 
erfolgt,  sowie  solche,  die  wegen  ihrer  Beschatfen- 
heit  sich  nicht  zum  raschen  Verladen  eignen. 

Avsnahnisweise  werden  folgende,  sonst  nur 
bedingungsweise  zum  Transport  zugelassene 
Güter  auch  zur  Beförderung  als  E.  angenom- 
men: Alkohol,  Weingeist  und  andere  Spirituosen, 
sowie  Uefe  (sowohl  fl&ssige  als  feste),  wenn  diese 
Artikel  in  Fässern,  Eisten  oder  anderer  gentt- 
gonder  Verpackung,  mit  Ausscbltir)  v,m  Korb- 
flaschen und  sonstigen  Glasgefal^eu  aller  Art, 
zm  Aufgabe  gehngen. 


!  E.  müssen  an  liauptstationen  mindestens 
zwei  Stunden  and  an  Nebenstationen  mindestens 
eine  Stunde  Tor  Abgang  des  sn  benutzenden 
Zugs  aufgeliefert  wwdeo. 

Die  Beförderung  der  E.  findet  jeweilen  mit 
dem  näohsti'n  abgehenden  Personenzug  statt, 
vorausgesetzt,  daß  ihre  Aufgabe  rechtzeitig  er- 
folgt ist  Mit  den  £U-  und  Schnellzligen  wer- 
den rafier  Personen  nur  Leichen,  Bmegepiek 
und  Hunde  befördert. 
I  Bei  den  italienischen  Bahnen  gelten  hiu- 
I  sichtlich  der  Beförderungsweise  flr  E.  die  nach- 
stehenden Bestimmungen; 
I  a)  Guter  im  Etnie^ewidithts  50  kg  werden 
mit  den  Personen-,  gemischten  und  T.<iKalzägen 
nach  den  dafür  festgesetzten  Fahrplänen  beför- 
dert, wenn  die  ordnungsmäßige  Aufgabe  der 
GQter  auf  der  Abnngsstation  wenigsüns  zwei 
Stttnden  for  der  fahrplanmllUgeo  Abfikhrt  des 
betreffenden  Zugs  stattgefunden  hat,  oder  aber 
mit  einem  folgenden  gleichartigen  Zug,  wenn 
die  Aufgabe  später  gemacht  ist 

Bei  Oatem  im  Gewicht  von  nicht  Aber  10  lu 
genagt  gewöhnlich,  nur  mit  Ansnahme  der  Flu» 
eines  groDon  Verkrhrsandrangs,  die  Aufgabe  bis 
eine  Stunde  vor  Abgatig  des  betreffenden  Zugs. 

b)  Bei  Gütern  im  Einzelgewicht  über  50  kg 
findet  die  Beförderung  binnen  18  Standen  nach 
der  ordnnngnnißigen  Angabe  anf  der  Abgangs- 
station unter  Beobsditaiig  der  feetgeeotrton 
Anfgabszeiteu  statt. 

Statt  den  in  den  offiziellen  Fahrplänen  TOr> 
gesehenen  Zügen  ktanen  andere  Ztkgerater 
Kttdhmg  an  das  PnbHknm  bettiniint  werden. 

Für  (lie  Beförderung  von  lebenden  Cocons 
und  Maulbeerbaumblätteru  bestehen  besondere 
Aosnahmsbestimmungett  im  IntennederMdinel- 
leren  Beförderung. 

E.  sind  anf  der  Empfangsstation  den  Em* 
piföngern  nicht  später  als  nach  iwei  Standen 
zur  .\bholung  bereit  zu  stellen. 

Auf  die  gewöhnlichen  Dienststunden  der 
Gftterexpeditionen  wird  hierbei  in  der  Begel 
k^e  RBdtridit  «oommen. 

Von  der  Bslordenuig  als  E.  aind  äuge- 
schlössen : 

1.  die  als  entzündlich  oder  ezploeibel  nach 
den  bezOglioben  T^en  und  Transportbedin- 
gungen oeseiehneten  Waren  unbescindet  der 

daselbst  vorg>'sehenen  Au'-nahniPii ; 

2.  Waren,  welche  die  Auweudung  gekuppelter 
Wagen  erfoniem,  und  solche,  welche  nach  dem 
Urteil  des  Stationsrorstands  wegen  Form*  Um- 
fang oder  GewieM  tu  den  PersonenzOgen  nicht 
zugelassen  Merden  können; 

3.  lose  verladene  Waren,  ausgenommen,  wenn 
es  sich  um  Sendungen  in  ganzen  Wagenladungtti 
handelt  oder  wenn  f&r  sMche  beiamt  wird; 

4.  Waren,  deren  Einfuhr,  AnsAdir  oder 
Durchfuhr  durch  sanitäre.  polizeiUche  Ottd 
andere  Verordnungen  verboten  ist. 

Bei  den  französischen  Bahnen  hat  die 
Beförderung  mit  dem  ersten,  Wagen  aller  Klassen 
enthaltenden  und  der  Besnmmnn^sstation  ent- 
sprechenden Personenzug  stattzuhndcn.  Diese 
Vorschrift  ist  nicht  bindend  für  Kurier-  und 
Schnellzöge,  in  welchen  ausnahmsweise  Wagen 
zweiter  und  dritter  Klasse  eingestellt  wenun. 

Die  Sendungen  wenlen  zwei  Stunden  nach 
Anktinft  des  Zugs,  diejenigen,  welche  nachts 
ankouuueu,  zwei  Stunden  nach  Öffnung  de^ 
Bahnhofs  zur  VerfBgnng  gestellt 
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Milch.  Obst,  Geflügel,  Seefische  mv\  andere 
I^eWosaiittel  zur  Versorguug  der  Märkte  der 
Stadt  Paris  und  anderer  von  der  Oberbehörde 
bestiffimter  Stidt«  werden  audi  dw  Naoht« 
smi  BtmidMi  null  Ankmift  der  Ztig»  sor  Ver- 
ffigunfr  gestf'llt. 

In  B  tilg  teil  (Graud  Central  beige)  wird  E. 
innerhalb  der  Expeditionszeiten  bis  eine  halbe 
Stand«  iw  Abang  des  Zugs  angenommen, 
mit  dem  die  Belwoerang  erfolgen  eolL 

Sendungen  unter  6  kg  werden  zu  allen  ZQ- 
gen,  welche  in  der  BestimmungsstAtion  haUmi, 
aufgenommen,  jedoch  spätestens  eine  halbe  Stunde 
vor  Abfahrt  des  betraTenden  Zun.  Falls  das 
R  auf  Zweiglinien  oder  andere  Balinett  über- 
geben soll,  hat  die  Weiterbeförderung  unver- 
züglich mit  dem  uacbiten  anschlie&eudeu  Zug 
SU  geschehen. 

AoUi  zwiaehen  6  und  10  kg  und  darüber 
werden  gleichAUi  mit  jenem  Zug  belBrdert, 
wf  Iclu  r  eine  halbe  Stunde  nach  erfolgter  Auf- 
nahme abfahrt,  Eilzftge  ausgenommen.  Güter 
von  höherem  Gewicht  !•  [  -oK  he,  welche  eine 
Aoimerksamera  Verladung  beanspruchen,  werden 
nur  dann  mit  Penoneiuagea  befördett,  wenn 
sip  f  r'  h  i'T  ri  sind,  da5  ihr  Transport  kein 
Hindernis  tiir  den  ungestörten  Lauf  des  Zugs 
befürchten  läCt. 

Die  ATisi  über  E.,  welche  nicht  babnhof- 
hgemd  gestellt  sind,  eind  innerhalb  vier  Stan- 
den n.u'h  Ankunft  des  (tutes  der  Post  zur  Be- 
förderung zu  übergeben,  die  Stunden  ron  11  Uhr 
abends  bi<i  8  Uhr  morgens  nicht  mitgerechnet. 

In  England  konunen  Eiigntaitae  weder  in 
der  Kiasainkation  dee  Oearing  bonrn,  noch  in 
den  Tarifen  der  einzelnen  Bahnen  vor,  sondern 
neben  den  Taxen  für  Fra'  htgut  nur  Sätze  für 
Paketbeförderung,  für  die  Parcelsgüter.  Diese 
letateren  entepnohen  den  bei  verschiedenen 
dentschett  Balmen  eingefUnten  Expreßgütern. 

Auch  in  Amerika  lassen  sich  die  H.thnen 
auf  eine  eilgutmai>ige  Beförderung  nicht  ein;  i 
dieselbe  ist  meivt  SaoEe  der  Expre&gesellschaften.  I 

Dr.  Wehrmann,  i 

Bflntfruliflirief,  .der  auf  rotem  Papier 
u'ednicFte.  hd  der  Aufgabe  von  Eilgut  zur  Ver- 
weuduüg  kommende  Frachtbrief;  s.  Iriilgut  und 
Frachtbrief. 

SilKlitkarte  (Eilfrachtkarte),  daaienige 
dienethdie  Begleitpapier,  wddiei  bei  Anferti- 
gung und  Karfierung  vonEUgütmi  iaGelmnch 
ist;  s.  i-'i-achtkarte. 

Bil^twagen  (Wayon,  m.,  mesHaaeries), 
die  In  einaelnen  Strecken  mit  leithaftem  Eilgut- 
▼ei^ehr  lanfoiden  Kvrswagen  flir  EilstQckgut. 
r.  werden  entweder  in  Personenzüge  oder,  .so- 
weit Eügüterzüge  verkehren,  in  solche  eiuge-  | 
Stellt  and  mit  oesonderen  Beklebezetteln  ver-  i 
sehen,  auf  weldiea  außer  der  Strecke  auch  die  j 
tn  benutzenden  AnselilnAitige  ernehtlioh  sind.  | 

E  werden  mit  den  bestimmten  Zliger  regd- 
mäi^ig  befördert.   Die  Einstellung  der  E.  kann  , 
unterbleiben,  wenn  d.ts  Kiigut  zweckmftlUg  in 
Packwagen  untergebracht  werden  kann. 

Kann  in  Zügen,  mit  denen  planmäßig  meh> 
rere  E,  verkehren,  mit  weniger  als  der  {ilan- 
mäßigen  Anzahl  ohne  Schädigung  des  Verkehrs 
das  Aui^langen  gefunden  werden,  so  sind  die 
ftberflikBaigen  £.  ntraekialasaen. 

E..  weldie  das  Oebiet  neuerer  Bahnen 
•lurehlitufen,  müssen  mit  den  geeigneten  Vor- 
richtungen verseben  sein,  um  in  die  Personen- 


züge aller  beteiligten  Bahnen  eingectellt  wvrdso 

zu  können. 

Eimerkettenbajifger,  eine  besondere  Art 
£rdftrdeniwgMna.schine ;  e.  Bagger. 
Binbalfenyatem,  «.  Ballier. 

Eindringtarife  {Tarifa.  m.  pl.,  depini- 
tration),  sehr  ermäßigt«  Eial'ubrtarife,  welche 
deshalb  so  genannt  werden,  weil  sie  die  ungün- 
stiger beluuldelte  iniindische  Produktion  ge- 
furden. 

Einfache  Balkenträg:er,  s.  Frei  aufliegende 
Balken  (Theorie),  Balkenbrücken,  auch  Eisen- 
brücken. 

£inf]ahrttti||nnl  {Auxiliary  signeU,  Sta- 
tion-aigvutl,  dtsUuÜ-signal ;  Signal,  m.,  de 
distance  oit  aranc^),  gleichbedeutend  mit  Sta- 
tionsdeckungssignal ,  Bahnhofsabschlußsignal, 
Bahnhofsgrenzsignal  u.  dgl.,  giebt  an,  ob  ein 
ankommender  Zug  in  den  Biuinhof  einfahren 
darf  oder  vor  denueiben  warten  mnO;  s.  Bahn- 

ZUSt.md  --l^'nale. 

EinfahrtBWeiche  (AiguiUe,  f..  d^eittrie), 
die  erste  Weielie,  mittels  welcher  ein  in  einen 
Bahnhof  einmfindendes  Streckengi^  gegabelt 
wird;  e.  Weiehen. 

Einfalthaken  fSperrklinkeii,  Klinkh.'xken) 
{Ciuk  ;'Taquet,  m.,  d  arret),  eine  iib^ölHigeu  oder 
auch  gerade  gestaltete,  um  eine  eiserne  Achse 
drehbare  Sperrrorriditttng.  welche  sumeist 
durch  die  eigene  Schwere,  sotener  durch  Feder- 
kraft hi  wegt .  in  vorgerichtete  Vertiefungen 
(Einklinkungen)  einfällt,  um  Drehscheiben, 
Weiclieii  u.  dgl.  in  den  verlangten  Stellungen 
festzuiialten.  Bei  Wagendrehscheiben  nennt  man 
diese  am  iufierenümlang  dersdbenangebraehten 
Vorrichtungen  auch  Stellfallen. 

im  Gebiet  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltuEy^en  werden  E.  nach  g  41  der  tech- 
nischen Yereinbarungen  über  den  Bau  und  die 
Betriebadnrichtungen  der  Hanpteisenbabnen, 
sowie  nach  §  41  der  Gnindr.Oge  für  den  Bau 
und  die  Betriebseinrichtungen  der  Nebeneisen- 
bahnen bei  selbstwirkenden  Weichen  für  imzu- 
lüssig  erkürt;  s.  Drehscheiben  und  Weichen. 

KlnflnftliBie,  s.  Frei  aufliegende  Balken 
(Theorie) 

KinlWediirnng  der  Bahn  {Fence,  fencimi; 
Clöture,  f.),  Absperrung  (Einzäunung),  welche 
seitlich  der  Bahn  an  solchen  Stellen  ange- 
bnu^t  wird,  an  denen  ein  Betreten  der  Bahn 

oder  ein  Absttlrzen  auf  dieselbe  durch  Men- 
schen und  Tiere  leicht  möglich  ist.  Solche  Ab- 
sperrungen mtissen  aus  Sicherbeitsrücksichten 
beigestält  werden,  ungeachtet  sie  vielfiMdi  die 
affenUieben  und  privaten  Beebte  bedntriehtigen, 
die  die  Bahn  umgehenden  Grundstiirke,  deren 
bisheriger  Zusammeuhaug  aufguhuheu  wird, 
benachteiligen  und  endlich  den  Verkehr  auf 
Straßen  in  oft  empfindlicher  Weise  stören.  Die 
E.  kann  entweder  dnrcb  lebende  Hecken,  Draht- 
oder  ITol'/.zäune ,  Gräben  mit  Seitenaufwurf 
oder  durch  Mauern  bewerkstelligt  werden. 

Viele  Vorteile  bietet  die  E.  mittels  lebender 
Zäune  oder  Hecken;  dieselben  benötigen  außer 
dem  jährlich  einmdigen  Stutien  fast  keine 
wciten'M  Erhaltungsarbeiten.  Zur  .\npflansung 
werden  Fii  hten,  llaiubuubeu,  Guldwciden,  Hart- 
riegel, Weißdorn  und  andere  Straucharten  ver- 
wendet; die  Hecken  werden  40— M  cm  breit 
nnd  1.26—1.6  m  hoch  gehalten  und  etwa  60  cm 
innerhalb  der  Grenze  des  Hahneigentums  her- 
gestellt. Anfangs  werden  neben  den  jungen  An- 
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pflaostiogen  provi^orudie  Latten,  Dnhtsiiuie 

u.  dgl.  angebracht. 

Dil'  Drahtzäune  werden  in  der  Weise  ge- 
bildet, daß  man  in  Abständen  von  4— 5  m 
starke  Pfosten,  weldie  aneh  aus  alten  gespal- 
tenen Biibnschwellen  erzeugt  werden  können, 
eingräbt  und  an  dieselben  mehrere  wagrechte 
Buhen  von  Eisendraht  h-  l-  stigt. 

Die  Holzzäune  werden  entweder  aus  nicht 
entrindetoi  Kundhölzern  oder  aus  vierkantig 
behauenen  Säuleu ,  Riegeln  und  Latten  her- 
gestellt. Die  Säulen  oder  Pfosten  werden  in  die 
Krdc  *ingegraben  und  an  dicsi  lbi  n  zwei  oder 
drei  ßeihen  wagrechter  Rundhölzer  oder  Riegel 
eingeplattet  oder  mnfach  aufgenagelt.  Die  Riegel 
sind  behufs  raschen  Ablanfs  des  Wassers  oben 
nach  einer  oder  beiden  Seiten  al>geschrägt  oder 
aucli  nur  nh^cnmdi't.  Wi<'litit;>'rtj  Straßen, 
Bahnhöfe,  Wege  in  bflebU'n-u  Stadtteilen 
erhalten  E.,  welche  entweder  durch  senkrecht 
oder  diagonal  gestellte  RnndbölMr  oder  auch 
mittels  Latten  verdichtet  werden.  Die  in  der 
Erde  br'f(  vti<;ti'n  ILdzt  Ur  faulen  in  verhältnis- 
mäßig' kurzer  Zeit  ab;  es  empfiehlt  sich  daher, 
sie  dun ))  Ankolilen  oder  Imprägnieren  wider- 
standsrähiger  su  machen.  In  s«lrhr>n  Gegenden, 
wo  leichtspdtbare  Steine  billi^r  gewonnen  wer- 
den, verwendet  man  shitt  der  hölzernen  Säulen 
steinerne.  In  Amerika  werden  E.,  soweit  solche 
überhaupt  bestehen,  durch  Bretterzäune  in  der 
Weise  hergestellt,  daß  an  senkrecht  stehende 
Pfosten  drei  bis  vier  Reihen  wagrechter  Bretter 

f^enagclf  W'-rdfu.  I»ii'-c  Ztiuti"  »'rhaltcn  <;»'\vDlin- 
ich  einen  Anstrich  von  Kalkmilch.  Eine  noch 
einfachere,  dort  übliche  Art  der  E.  sind  die 
Zickzacks&une.  Die-^elben  werden  entweder  durch 
einfaches  liberoinanderlegen  von  Geäste  und 
kleini  ren  ?i:iinni>  ih-n  nnt  ein-  und  aussprin- 

Endon  Winkeln  gebildet,  oder  man  steckt  an 
D  Ecken  zwei  .sich  kreuzende  Stäbe  in  die 
Erde  und  h'j^t  zwischen  und  auf  dieselben  leichte, 
erentuell  gohpaltcne  Rundhölzer  von  etwa  4,8  m 
Längs  deren  Enden  in  den  Ecbeo  eisander 
ttbergreiletj. 

Man  verwendet  als  Säulen  wohl  auch  scliad- 
bafte  Schienenstücke  und  befestigt  daran  zwei 
oder  drei  wagrechte  Reihen  von  Flach-  oder 
Winkeleisen.  In  holzarmen  I, andern  \i.  B. 
Italien)  wird  die  Bahn  auch  mittels  Trocken- 
mauern aus  lagerbaflen  Bruchsteinen  ohne 
Mörtel,  etwa  1,0^1,8  m  hoeb,  50  cm  stark, 
eingefriedigt. 

iTi'uifi;^'  werden  endlich  statt  der  £L  Grftben 
mit  Seitenaufwurf  angewendet. 

Ih  TbOringen  und  Westfalen  haben  die 
ftJinTerwaltungen  die  Hei-stelluug  der  E.  den  , 
an  der  Bahn  sethaften  Besitzern  der  Grund-  | 
HtHcke  selbst  überlassen  und  dafür  1.')  1.1 
für  den  laufenden  Meter  als  Ent->  Imdi^iun,'  1 
bezahlt.  | 

Die  Bahnhöfe  werden  in  England  vielfach 
mit  Mauern  umgrenzt;  am  Kontinent  wird  dieser 
sehr  ki>-t -|ii«digH  .Xfisrhluij  nur  in  größeren 
Städten  angewendet.  Dir  Maui-i  n  rrlnlt*.n  meist 
eine  Höhe  von  2.1  — in  od^r  w>  rd<'n  auch 
nur  bis  BrQstungshöhe  aoifelegt  und  mit  Platte 
flberdeckt.  Darfiber  wird  ein  Eisen-  oder  Draht- 
eitter angebraclit.  l'ber  di.'  1'  der  Straßen  und 
Wege  s.  Absdilulivorrichtungen.  ' 

Nach  Weber  erheben  sieh  die  (Jesamtkostcn  , 
der  E.  in  England  auf  o..skv,  im  Rheinland 
und  Holstein  auf  u,3;]— u,40;,,  in  Ostdeutsch-  I 


land  auf  etwa  0.2öX  des  Anlagekapitals,  über- 
steigen aber  fast  nie  1700  Mk.  pro  Kilometer. 

Außer  den  englischen  Bahnen  verwenden  auch 
jene  in  Frankreich  und  Belgien  auf  die  E.  be- 
sondere Sorgfalt.  Am  sorglosesten  war  man 
wohl  in  dieser  Richtung  in  Amerika,  infolge- 
dessen sich  dort  häutig  das  Vieh  auf  den 
Schienen  lagert  In  den  Vereinigten  Staaten 
sind  1Ö79  aus  dieser  Veranlassung  34  Entglei- 
sm^^en  (d.  i.  6V  aller  Entgleisungen)  vorgv 
kommen  (siehe  Lejen,  Die  nordamMikanisdien 
Eisenbahnen,  Leipzig  1885). 

I*"n'  technisehon  Vereinbiirungen  des  V.  D 
,  K.-V.  vom  Jahr  lö»«  für  den  Bau  und  die  Be- 
triebseinrichtungen der  Hauptciscnbahin  ii  eut- 
halten  folgende  Bestimmungen  über  di«£.  der 
freien  Strecke  und  der  Bahnhöfe : 

s;  •_*.'!.  E.  sind  nur  da  notwendlj:,  wo  die  ?e- 
wuhalicbe  Bahnbewachung  nicht  ausreicht,  um 
Menschen  odor  Tieh  Tom  Betreten  der  Bahn 
abzuhalten. 

Zwischen  der  Eisenbahn  und  soiohen  Weg«n. 
welche  unmittelbar  neben  derselben  in  plei  du  r 
Höhe  oder  höher  liegen,  sind  Schutzwehren 
erforderlich.  Gliben  rntt  SiaUoiaufwnrf  sind  als 
solche  anxosehen. 
j  §  49.  Stationen  sind  nach  Bedürfnis  ein- 
'  zufriedigen 

Die  ürundzüge  des  V.  D.  E.-V.  für  den  Bau 
und  die  Betriebseinrichtungen  der  Ndbendscn* 
bahnen  vom  Jahr  1890  bestimmen: 

§  23.  E.  sind  auf  gefährdete  Stellen  der 
K:ihn  zu  beschränken,  (iräben  mit  Edtenanf- 
Wurf  sind  als  E.  anzusehen. 

E.  der  Bahn  sind  überhaupt  entbehrlich, 
wenn  die  Fahrgeschwindigkeit  von  SO  km  in 
der  Stunde  nicht  tiMTBchntten  wird. 

§  49.  Stationen  sind  nadi  fiedOrtbis  dnni- 
friedigen. 

j  Nach  den  Grundzügen  des  V.  D.  E.-V.  für 
I  den  Bau  und  die  Betriebseinrichtungen  der 
1  Lokaleisenbahnen  vom  Jahr  1890  21)  sind 
[  E.  der  Hm  hu  nii  ht  erforderlich. 
I  InDeutschland(Bahnpolizeirej;k>mt<nt  vom 
I  30.  November  1885,  §  4)  müssen  E.  da  ange- 
I  legt  werden,  wo  die  gewöhnliche  Bahnbewachung 
nicht  hinreicht,  um  Menschen  oder  Vieh  vom 
Betreten  der  Balm  abzuhalten. 

Nach  $  7  der  Bahnordnung  für  Eisen- 
bahnen untergeordneter  Bedeutung  bestimmt 
die  Aufsichtsbehörde,  ob  und  an  Welchen 
Stellen  Schutzwehren  oder  andere  Sicherheits- 
vorrir-htungen  au  Wegen  erferderlirh  s;ad. 
welche  unmittelbar  nehen  einer  mit  Lokomo- 
tiven befahrenen  Bahn  herlaufen  oder  fibo*  die 
letztere  ..führen. 

In  ()ster reich  bestimmt  die  Eisenbahn- 
betriebsordnung \<>ni  1»;  N'tvcmbor  n  i. 
daß  die  Bahn  dort,  wo  es  iur  Verhütung  von 
Unglücksfallen  von  der  Behörde  insbesondei« 
vorgeschrieben  wird,  gehörig  eingefriedigt  wer- 
den muß;  das  Eisenbahnkonzession'^gesett  Tom 
14.  Sei-tmilM-r  is.'il  lo,  d]  ordnet  an,  daß 
die  Unieiitehmuug  fiir  eine  K.  übt^rail  dort  zu 
sorgen  hal>e,  wo,  wie  z.  B.  an  den  Stationsplätzen, 
aus  öfTentlicherifittcksicht  nach  der  Weisung  der 
anständigen  Behörden  eine  Absperrung  der  Bahn 
sich  als  nntw-  ndii;  z>  ii,'t 

Nach  den  GrundsUgcn  der  Vorschriften  für 
den  Betrieb  auf  LoÜrahnen  (Sekundärbahneu, 
Vicinalbahnen  u.  s.  w.)  vom  1.  August  1883, 
Art  ö,  Punkt  15,  entfällt  bei  solchen  Bahnen 
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die  E.,  wofern  nkiit  deren  Anbrioffniig  in 

Borfloksichtiguug  besonderer  Srtficber  T«riiilt- 
nUse  Torn  Hiiiuldsmhiistei  iuui  beanspnirhr  wird. 

Nach  Art.  lödcs  scL  wuizeriscbeü  Bundes- 
gesctze«  Tom  23.  Dezember  1872  sind  die  Eisen- 
bthaen  Terpfliehtet^  die  Bahn,  «o  es  die  dff«nb- 
licbe  8ieberb«t  «ibetsoiht,  Btif  ihre  Kosten  tnf 
i'ini'  (lit'sc  Sirlicrliuit  hinlänglich  gewährleistende 
Wetätf  tfiu£utriedig«iu  und  die  £.  stets  in  gutem 
Stand  zu  erhalten. 

Nach  Art  4  das  franxdsisohen  Geaetaes 
fom  15.  Juli  1846  haben  di«  Ei8enbahnunt«r- 
n«hmungen  t\'\<'  B;ilin  nach  bt^idtTi  Seit<'n  .ib- 
zuschüe&en.  Die  AdnUDLStrationsbehdrden  haben 
tür  jede  Stred^e  die  Art  dw  Abachlnagea  zu 
heetuninen. 

Nadi  den  Cahien  dee  charges  von  1867  bia 
1869  (Art.  20)  bat  die  Gesellschaft  ihr  Eigen- 
tum abzugrenzen  durch  Mauern,  Zäune  oder 
an!  andere  Art  nach  behördlieher  Bestimmung. 

Durch  Ge»eU  vom  27.  Dezember  1880  wurde 
die  Regierung  ermicbtigt,  die  im  Bau  befind- 
li'hini  <><I"r  kiinffis:  in  t-rbaui-uden  Chemin.s  de 
fer  d'intt'r«'t  geneml  und  die  dem  Nftz  des 
lnter£t  g^nöral  inkorporierten  odi  r  /.u  inkor- 
voiiereudea  UniAD  dea  Int^t  ioeal  ron  der  An- 
oringung  der  E.  in  entlidMn,  iram  die«  mit 
der  Sich*  rh>  it  dea  Betriebs  nnd  des  Publikums 
vereinbar  ist. 

Bezüglich  der  LSnieil  des  Intür- 1  lo.  ;il  und 
der  Industriebahnen  ennäcbtigte  da«  Gesetz 
▼om  11.  Jani  1880  (Art.  SO  und  »)  die  Pri- 
fekten  zur  Kiithebnnff  Ton  der  Verpflichtong 
zur  Anbriiiguug  der  E. 

Litteratur:  Weber,  Die  Prazia  des  Baues  und 
fietri^  der  Sekundärbabnenj  Weimar  1873; 
Heosii^r  von  Waldegg,  Handbuch  für  «pedeUe 
Ei>*nh:ihntechnik,  I.  Band,  Leipzi<r  ]S77;  Or- 
gan für  die  Fortschritte  dtts  Eisenbahiiwestus 
1878. 

Kinftahrbeachränkongen  nnd  KiDfubr- 
verbot«  werden  i^c^wärtig  nur  mehr  aus 

Grtiiub^n  dt's  Staatswohl- für  einzehif  Ijfstiirmite 
«j<i^eustäii<lf  i  rUus&tfU,  während  ebenso  wie  die 
freie  Aii^fulir  und  Durchfuhr  auch  die  freie 
Einfuhr  bei  allen  äviUsierten  StMten  die  £^el 
bildet  Die  S|  1  und  t  des  deutsehen  Vereins- 
zollgesetzes bestimmen  in  diiMi-  Bi/iihiuif,', 
da;^  alle  Erzeugnisse  der  Natur,  wie  doj.  Kunst- 
und  GewerbenciDes  im  ganaoi  l'mfang  des 
Verrin.'^trebiets  eingefaiurt,  msgeftthrt  oder 
dar •  h  •  t  u  h  rt  werden  dürfen.  Aumabrnra  bierron 
könii>.-n  zeitw.'iso  fTir  einzelne  Gl■p|'n^t;illl!.'  helni 
Eintritt  außergewöhnlicher  Um^titudv  udei  zm- 
Abtrehr  geflUmicher  ansteckender  Krankheiten 
edw  am  aonatigen  Gesnndheits-  oder  sicber- 
hdtspoliieiUdien  BBeksichten  (fhr  den  ganzen 
Umfang  oder  einen  Tt  il  des  Vtn  iiisf^i  lii.  ts 
«ogeoranet  werden.  Für  d;u3  gt^meiu^^iut-  ZoU- 
iilid  Handehigebiet  derösterreichisch-ungari$cbeo 
Xooandüe  b^timmt  Art.  VI  des  Gesetzes  vom 
26.  Hai  1882,  den  allgemeinra  Zolltarif  des 
österreichisch-ungarische  II  Zollir.hir?-  Ind.f- 
fend,  daü  di«'  R*»pierunj,'  •  riuachtigi  ini,  im  Ver- 
ordnungswi'j^  dt'ii  V.  rkrhr  mit  bestimmter  Ware 
ans  öffenüioben  Kücksiobten  and  iusbt'^^ond*  rt' 
aus  GiUnden  der  Sanitlts-  nnd  SieherheitspHege 
zu  beschranken.  Derartige  Einfulirb  b riüikun- 
gen  euthiilt  z.  B.  das  deutsche  Keu'hsge^^etz 
ffecen  den  verbrecherischen  und  g«'m*'ing«'räbr- 
Beoen  Gebrauch  von  burengstoffeit  vom  9.  Juni 
1884,  nadi  vdchemdie  fiinnUuung  von  Spr«^ng- 


stoffen  aus  dem  Aasland  nur  mit  polizeilicher 
Genehmigung  zulässig  ist,  femer  das  Gesetz 
Tom  7.  Ajnil  Mal>ri  ^"  ln  gegen  die  Hiuder- 
pest  betretl'end,  wonach  bei  Ausbruch  der 
Kinderpest  in  einem  Bundesstaat  oder  einem 
benachbarten  Land  die  Einfuhr  von  lebendem 
nnd  totem  yUih,  sowie  tierischen  Rohstoffen 
u.  s.  w.  seitens  ilrr  zu-fündigen  Vr-rwultmi;;-- 
behördeq.  eingt-scliniukt  oder  verbottn  weidtii 
kann.  Ähnliche  Bestimmungen  sind  in  den 
dsterreißbisohen  Gesetzen  vom  29.  Februar  1880, 
die  Abwehr  und  Tilgung  ansteckender  Tier- 
krankheiten und  die  Abwehr  und  Tilgung  der 
Rinderi>est  betreffend,  enthalten.  In  Österreich- 
Ungarn  unterliegen  schließlich  die  Gegenstände 
der  ätaatamonopole  (Kochsalz,  Sclueftpalver, 
Tabak  und  Tabakfiibrikate)  einer  dauernden 
V»'ik."hiNbi>rhränkung.  indem  die  Ein-  und 
Duri  hfiilir  derselben  nur  gegen  Eriiiulji;!^  der 
komiK't.  uti  n  Behörde  gestattet  ist.  Eine  inter- 
nationale Verkehrsbeschränkung  ist  dun^  die 
unteim  S.Norember  1881  zwischen  Deutschland. 
()sterreich- Ungarn,  Fmiikreich,  Portip^il  und 
der  Schweiz  abgeschio>M  ue  und  dur^  h  den 
späteren  Beitritt  anderer  ^t  ialen  wesentlich  er- 
weiterte internationale  HebbiuskoaTention  hin- 
sichtlich der  hierin  bezeichneten  Gegenstände 
herbeigeführt  worden.  Hauck. 

Einfuhrtarife  {Tarif»,  m.  pl.,  d'iiaporta- 
tion).  ermäßigte  Ausnahme-  (Differential-) Tarife, 

welche  den  Zweck  h«ib<  n.  die  Einfuhr  ansiindi- 
scher Erzeugnisse  zu  fördern. 

Über  die  staatliche  EinfiuOnahm*'  auf  dit- 
Erstellung  der  E.  zur  Verhütung  einer  Schädi- 
gung der  inländischen  wirtschaftlicht-n  Inter- 
essen s.  Auslandsrerkehr,  femer  Differentialtarife 
und  Ontf»rtarife. 

Einheitstarif,  ein  Tarif,  bei  dem  die  ein- 
heitlichen Eutfernungssätze  auf  wi  ni-^'.'  Zonen 
beschränkt  werden  (Zonentarif,  s.  d.»  inUr  in- 
nerhalb t  iij,''  I  i  r  Gebiete  sogar  die  Vernachlässi- 
gung jedes  Entfernungsunterschieds  bei  Preis- 
erstellung erfolgt  (Penuyporto .  s.  d  j.  Als 
Zonenfaiif  ist  der  E.  mehrfach  prakti'^ch  im 
Personenverk>'hr  in  Anwendung,  und  zwar  in 
größerem  M.iß-t  ;1j  bei  den  Österreich ischeu 
und  ungarischen  Staatsbahnen;  dagegen  ist  mit 
Röcksicht  auf  die  Kosten-  und  Ertnigsverhält- 
^w^>l•  kaum  zu  erwarten,  daO  die  ^  "T-  liläge 
bezüglich  de$  Peun^  portos  in  absehbarer  Zeit 
zur  Verwirklichung  kommen  werden. 

Einklinkun^cn.  Tjuk.'rbnn^rriiil.'c  Schienen 
iCluuiii's,  notcfitH.  pl.;  ii«<  «x7(fj<,  f.  pl.l,  Mittel 
zur  Verhütung  der  l^ängsrerscniebunff  (des 
Wandern  s>  breitfilftiger  Ücbienan  auf  ihren 
Unterlagen.  E<i  rind  dies  kleine  Kerben  im 
Srhienenfuß  uii  Kii'b  oder  au<di  in  der  Mitte 
desselben,  in  «el«he  der  Schaft  eines  Haken- 
nagels oder  eines  andern  Befestigungsmittels 
hineinreicht,  so  daüi  der  Schienenstrang  Sttitz- 
punkte  an  den  fest  liegenden  Schienenunterlagen 
tiiiib  t,  wari'u  .b  ii  F.i-'-ii-i  bi-iien  all- 
g-üj'Hi    übiieii.    Wuidtti   kibei    bei    den  Stahl- 

schieiieii  vielfaeh  durch  andere  Mittel  ersetzt, 
nachdem  mau  beobachtet  hatte,  dai»  durch  die 
Ausführung  der  Kerben  leicht  eine  Schwüchung 
des  Material-  mi'l  Inl*  n  -'S!  ItieUeubrOche 

hervorgeruteu  wurden;  s.  S(rlji»-neu.  Unter  E. 
verat^ht  mau  auch  Vertiefungen  mit  recht* 
eckigem  Querschnitt,  welche  an  den  Umfassnng«- 
wänaen  der  Drehscheiben  zu  dem  Zweck  an- 
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Einladen  —  EinKhienenlntin 


Sfbnoht  «erden,  tun  die  Scheibe  mittels  Ein- 
Hhakett  feetzust«Ilen. 

Einladen,  Einladung  (Verladen,  Verla- 
dung) Ton  Gütern,  s.  Aul-  und  Abladen,  dann 
Verladung. 

Einlaof  der  Zwanfscbienen,  die  vergrößerte 
Sparkranzrinne  an  den  Enden  der  Zwang- 
ecbirncn;  s,  Krcuzuiip:! n       1  Woichi'n. 

Kiulanfgleise,  vürwi«>g>^nil  in  Deutschland 
gebräuchlicher  Ausdruck  fOrGIeise  zur  Aufnahme 
der  in  einer  Rangierstation  einlaufenden  Oäter- 
zQgp,  auf  welchen  dieselben  bis  xur  AusfQhrung 
des  i;  Mi^'i  rgi  srhäftsstvhen  bleib»'n(8. Bahnhöfe). 

Kinlauffen  der  Hölzer,  das  einfache  Ein- 
legen derselben  in  eine  Anlnishindernde  Lösung 
tum  Zweck  des  Tränkens  (Imprijpiierens)  der- 
selben, wie  es  rar  Zeit  noch  bei  dem  Kyani- 
»ieron  der  Sdiwellen  ftblidi  ist»  s.  Trinkungs- 
verfabren. 

Einlegftchranke,  eine  Drehschranke,  welche 
sich  beim  (Offnen  und  Schließen  um  eine  lot- 
rechte Achso  dreht ;  s.  AbschlnOTorrichtungen. 

EiiiTiuli  iiipu.  s  Bi'tricbseinnahroen. 

Kiupfennixtorif  i  Tttrif,  m.,  ä  un  pfennig), 
ein  (iütertarif  Tür  Massi  uartikel  mit  dem  Kin- 
heits»atz  von  1  Silberpfennig  jpro  CentnenneUe. 
Nach  §  46  der  deut.schen  ReichsTerfaiarang  ist 
"s  Aufpabt'  dt'^  R*:';!  Ii  ,  I  il  in  zu  wirken,  daß 
bei  groüeren  Kntfitruuueeu  iür  den  Transport 
Ton  Kohlen.  Coaks,  Hou,  Ersen,  Steinen,  Süs, 
Roheisen,  Dungmitteln  und  ähnlichen  G^en- 
ständen  in  Wagenladungen  ein  den  Bedürfnissen 
(Irr  Landwirtschaft  un<T  ludustrie  entsprechen- 
der ermäßigter  Tarif,  uuil  zwar  zunächst  der 
B.  eingeführt  werde. 

Der  E.  entspricht  dem  Kinheitssatz  Ton 
0,22  Markpfennig  pro  100  kg  und  1  km,  also 
<icr  i,'"^''"ii\vaitigi'ii,  !><'i  Kutfornungen  von  über 
100  km  auweudbureu  Grundtax»  des  deutschon 
Speoialtarifs  III.  unter  welchen  insbcsoruii  n' 
Bretter,  Braunkohle,  CVment,  Dungmittel.  Roh- 
eisen, Emballagen,  Erde,  Erze,  Heu,  Stroh, 
Holzkohlen,  Kalk,  Kartoflfel,  Korn,  Lohe,  Lum- 
penabfälle, Mineralöle,  Rfib«n,  Steine,  Stein- 
kohle, Thon  und  Torf  fallen. 

In  anderen  Staaten  sind  für  Massenartikel 
Einheitssätze  eingcfllhrt,  welche  den  Einheitssatz 
des  deutschen  E.  noch  imtt  rbieft  n  ;  so  L-  t  ragen 
dieselben  für  1  t  und  l.km  in  Frankrei«-h  und 
Rumänien  2  Pf.,  in  Österreich  und  Ungarn 
1,8  Pf  und  in  Bnßland  sogar  nur  1  Pf. 
(8.  Gütertarife). 

Einrammen  der  Pfälile:  -  Gründungen. 

Einschienenbahn  {-"^ituße  raü  raürcan; 
Chemxn,  m..  de  f'e^r  ä  rail  umfu«),  Eisen- 
bau, bei  welcher  sich  die  Fahrxeuge  auf  einer 
oinzigt-n  Trag-  (Fahr-)  Schiene  fortw»wegen  und 
i|;is  ( i Icirlip'wiilit  entweder  dunh  fiiv^  ent^ 
ju  iH  heaiif  VerteUung  der  Lasten,  durch  beson- 
dere Leitschienen  oder  Leitrader,  oder  endlich 
durch  Leitschienen  und  Leiträder  erhalten  wird. 
Man  begegnet  der  E.  wbon  in  den  ersten  An- 
Inu^'.ti  Ei.sonb;ilinwt>f<ns.    1H21  vcnin'.'nt- 

lichtc  Htür>-  PUjbinsoii  i^almer  sein  System,  liei 
demselben  \)estand  die  Fahrbahn  aus  einer  in 
ent.sprccbender  Entfernung  unterstützte  und  in 
eiuer  Höhe  von  2— ft  m  über  dem  Boden  fort- 
Kiufi  iiiii  ti  Bullvi  iil:»^'t'.  liiT.-n  Oberfläche  mit  einer 
Flachvix  iisf hiene  belegt  wurde.  Das  Fahrzeug 
war  für  g-  riugere  Lasten  einräderig  und  wurden 
letztere  in  die  an  der  verlängerten  Achse  des 
Rads  angebrachten  Tragkörbe  gleichmäßig  ver- 


teilt. Für  die  Aufnahme  größerer  Lasten  dient« 
ein  Fahrzeug  mit  zwei  hintereinander  gestellten 
Raderu  Zur  Fortbewegung  wurde  ticri.'iche 
Kraft  verwendet.  Trotz  rielfacher  Mingel  fand 
Palmera  System  Verwendung.  1825  trat  der 
Amerikaner  H.  Seigeant  mit  einer  Terbes'<ert<'n 
Anlage  der  £.  benror  und  nahezu  gleichzeitig 
wurde  dem  Englindsr  J.  FüslMr  «in  Pfttsnt  ftr 
eine  E.  erteilt 

In  den  Jahren  1829—1837  begegnet  man 
sowohl  in  England  als  auch  in  Amerikn  einer 
Reibe  von  E.  mit  verschiedenen  abweichendi  n 
Kinzelheiten  in  der  .\usfQhnitig  der  Fahrbahn. 
18^4  wurde  beim  Featungsbau  in  Posen  ein 
Versuch  mit  der  Anl:^  einer  S.  gemacht  und 
1837  eine  E.  bei  Danzig  angeregt  Gleichzeitig 
tauchte  das  System  des  Pariser  Architekten 
Nepv.'U  iiuf,  bei  welchem  die  mit  einem  Doppel- 
gleis  aus  Flacbsehienen  versehene  Fahriiahn 
an  Tragböcken  freisdiwebend  aufgehängt  er- 
schien. Die  Fahrzeuge  waren  zwei-  oder  rier- 
räderigo  Wagen,  in  welchen  die  Last  in  ge- 
eigneter Weise  licfestigt  wurde. 

Ebenso  wurden  in  den  Jahren  1845  und 
1846  in  England  und  Amerika  mehrfache 
Patente  auf  Balkenbahnen  erworben,  welche 
jedoch  nicht  mehr  als  eigentliche  E.  betrachtet 
werden  könntn,  sondern  vielmehr  schon  den 
Übergang  zur  Zweischienenbahn  darstellen.  Vom 
Jahr  1846  bis  zum  .Tahr  186<J  ist  kein  memir 
lieber  Fortschritt  in  der  Anlage  der£.  nt  ver- 
zeichnen. 

Im  Jahr  1869  wurde  das  Einsehieiienbahn- 
system  von  Larmanjat  auf  der  Strecke  von  Le 
Raincy  bis  Montfermeil  versuchsweise  au.<^führt. 
Bei  diesem  System  trägt  eine  einzige  Schiene  die 
beiden  Haupträder,  welche  sich  in  der  Längenachse 
des  Fuhrwerks  befinden.  Die  Srhienc  sollte  nur 
20  mm  über  den  Straßenkörper  hervorragen 
und  in  jede  Straße  eingelegt  werden  können ;  der 
kleinste  Halbmesser  betrug  5  m.  Zur  Sicherung 
des  Gleichgewichts  waren  in  der  Mitte  des 
Wapens  zwei  i'liohe  Räder,  wie  bei  frew.ihn- 
lichem  Fuhrwerk,  lingebracht.  welche  neben  der 
Schiene  auf  der  Straße  liefen.  Biese  Rider 
hatten  zwei  sehr  biegKamc  Federn,  um  bei  Un- 
ebenheiten der  Bodenääche  den  Wechsel  der  von 
ihnen  aufzun>'hnienden  Last  zu  vennindern.  Bei 
den  Lokomotiven  wurden  die  Seitenräder  ak 
Triebräder  benutzt. 

Dieses  Systeim  wurde  in  Frankreich  und  in 
Portugal  mehrfach  angewendet,  jedoch  seither 
durch  ändert-  bessere  Riui 'i  1  li  uiiiren  verdrän^'t. 

GeltjgenLiieh  der  Au.sj>iellui)g  Ju  I^hiliuieli>bia 
im  Jahr  1876  führte  General  Stone  im  Fair- 
mountpark  an  einer  16  km  langen  Probestrecke 
«ein  System  vor,  bei  welchem  die  auf  10  m 
hohen  Stützen  aupebnii  hfe  Fahrbahn  eine  ei^'ont- 
liche  Fahrschieue  und  zwei  Leitscliieuen  trug. 

Die  im  Juni  1880  zur  ErötTnung  gelangte 
zweigleisige  Vesuv-Bahn  mit  einer  durchschnitt- 
lichen Steigung  von  1 : 5  hat  einen  einschienigen 
ide  rltau,  ähnlich  jenem  von  Larmanjat,  auf 
einer  hohen  Langschwelle,  welch  letztere  seit- 
lieh  noch  flache  Iieitsohienen  trägt. 

Unter  Berüoksichtignng  der  besonderen  ört> 
liehen  Verhältnisse  New-Yorks  entstand  das  ein- 
si'hienige  If<i.  hlj.ilmsysfem  des  Kapitäns  .1.  V. 
Meigs,  d>  in  dt  r  Gedanke  zu  Grunde  la^,  die 
ganze  Belastung  des  Gleises  Bomittelbar  in  die 
Mittellinie  des  Uberbaaes  sn  Terlwen.  Da  ge- 
samtn  Bshnkdrper  besteht  ans  iwm  ttbereinander 
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an^rdnntt'n  nnd  auf  eisernen  Säulen  ruhenden 
Schi<»neu^<t  rängen.  Die  Fahrzeuge  sind  von  je  zwei 
Drehgestellen  getragen,  welche  zwei  wii^^nchte 
Fahrongsrider  und  vier  schiefgestellt«,  mit  keil- 
tSraagtin  BSI«n  Tenehene  Tngtider  enthalten. 
Dieselben  laufen  auf  zwei  Schienen  aus  Quadrat- 
eisen, die  an  der  unteren  Gurte  des  die  Bahn- 
linie bildenden  GittertrÄgers  angebracht  werden, 
fin  der  LokomotiT«  tiaa  die  beiden  I''ühnings- 
rider  gMeluMitiir  «noh  die  Triebrlder,  welche 
zur  Erhöhung  der  Adhäsion  mittels  besonderer 
Vorrichtungen  an  die  Schienen  gedrückt  werden. 

Bei  dem  in  Algier  und  Tunis  zuerst  in  An- 
wendung ffebrBchtoi  System  Lartigue  ist  eine 
nonnnle  flraiene  auf  1  m  hohen  nnd  in  eben- 
-olcher  Entfernung  voneinander  stehenden  drei- 
stelligen eisernen  Bockge^.tellen,  welche  unter- 
"  ST  versteift  sind  und  auf  eisernen  Unter- 
rnhöi,  befestigt.  Anf  dieser  ISchiene 


artigen  K.  .  ini-  Tiokalhahn  zu  i  rst  tren.  Zwischen 
Listowel  und  Üiillybunion  in  Irland  wiird"  an 
Stelle  .'iiicr  vom  ••iij^'lischen  Parlanirnt  j^etiebinig- 
ten  Nurmal.s|)urbahn  eine  E.  nach  Lartigue'scher 
Bauart  hergestellt.  Die  Länge  derselben  betrigt 
15  km,  der  kleinste  KriJmmnngshalbmesser  2.'>  m. 
die  größte  Steigung  (640  ra  lang)  1  :  50.  Die 
Gestalt  d.-r  Hiii  L'  i  t  aus  den  Fig.  ~f<i  und  7h'» 
zu  entnehmen;  die  Entfernung  derselben  beträgt 
1  m.  Der  Stoß  der  Tragschiene  ist  schwebend. 
Die  Tragschienen  sind  '.•,.">  rn.  die  I.eitschienen 
ß  m  lang.  Zwei  benachbarte  Höcke  werden  in  der 
Schienenmitte  durch  Andrea-skn'uze  verbunden. 
Der  ganxe  Oberbau  ist  aus  Stahl  und  wiegt  47  kg 
auf  1  m  Llnge,  die  Tngaohieiie  (FUindlen^ 


knfte  die  bddmeits  mit  Spurkrimen  ver- 
sehenen Wagenräder,  während  die  übrigen  vier 
Roll«>n  des  Fahrzeugs  zur  F'rhaltung  des  Gleich- 
gewii  ht-  :uif  zwei  Parallelleitnngen  laiifi  n 

Die  Lange  der  Fahrzeuge  beträgt  2,H  m  und 
werden  die  ans  mehreren  Wagen  zusammenge- 
stdlten  Züge  mit  tierischer  Kraft  bewegt.  Der- 
artige Anlagen  sind  auch  anderwärt.s  mehrfach 
ausgeftihrt,  z  B.  in  den  Ostpvrenaen  eine  solche 
mit  Neigtmgen  von  1 : 12  und  kleinstem  Krflm- 
mnnffshalbmesser  von  3,2  m. 

Nach  längeren  Versuchen  auf  einem  Grund- 
stück der  Viktoriastraße  in  London  wtirde  das 
I.artigue'sche  Svstcm  dahin  ausgebildet,  daü 
man  nunmehr  un  stände  war,  mit  einer  der- 
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wiegt  18,S  kg,  jede  Leitschiene  5,5  kg.  An  be- 
sonders sumpfigen  Stellen  sind  die  Böcke  durch 
LSnpsbalken,  Dielen  und  Faschinen  unterstützt. 
D  is  rbersetzen  d'-r  Filir/.euge,  bczw.  Züge  in 
andere  Gleise  erfolgt  durch  Drehscheiben;  der 
drehbare  SeUenens&uig  hat  tüntn  KrOmmongs- 
halbmesser  von  30  m. 

An  Betriebsmitteln  sind  vorhanden:  drei  Ver- 
bundlokoniotivi'U  Mallet'scher  Form,  Fig.  786, 
jed''  mir  zw'  i  wagrechten,  1,6  m  in  den  Achsen 
von-inandcr  entiemten  Kesseln  und  einem 
Tender,  der  mit  einer  kleinen  Hilfsmaschine 
ausgerüstet  ist,  mithin  auf  Steigungen  auch  als 
Antriebsmaschine  wirkt.  Die  Gesamtheiztiäche 
der  Lokomotive  beträgt  1S,4  m',  der  Qylinder- 
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durchmi'sscr  17ö  lum,  der  Huh  uini.  Die 
Lokomotiven  besitzen  ein  Ltug-  wi.  lit  von  4,5 
und  ein  Bieastgewicht  Ton  6,5  t.  Der  Tender 
besitzt  ein  Leergewicht  von  3,1  t,  kann  900  1 
Wasser  und  5uü  kg  Kohle  aufiiehiiicu.  Die  M  i- 
schine  bat  drei  gekuppelte  iiäder,  mit  iimm 
das  Be&hren  der  schiiirtMl  lürOmmungeu  er- 
möRlicht  ist.  An  Personenwagen  sind  7  Stück 
vortianden,  und  zwar  8  Wagen  I./II.  Klasse 
und  4  Wagen  III.  Klasse.  Die  Anoi-duuug  der 
Sitze  ist  aus  Fig.  7ä4  zu  entnohmeu.  Jeder  der 
Penonenwageu  ist  4,9  m  laug,  m  breit  und 
unbelastet  2,7  t  schwer.  Jeder  Wagen  bietet 
20 — 24  Personen  Platz,  hat  drei  Laufrader  Ton 
.'»lU  mm  Dur<  hint  sser  uud  )n  i(l<.'r,s(.'it.s  j«'  zwei 
Leitrader  vou  oUU  mm  Durchmesser.  Aulier 
Guterwagen  für  Sehlachtvieh  und  Pferde  sind 
noch  Saadwagea  filr  je  4  t  Nutzlut  vor- 
handen. 


'  daß  mau  ver>tellhart'  Wageu  baute,  um  eiue 
Treppe  zum  Überächi-eittu  des  Gle&MS  SU  haben. 
Die  Verhältniüäe  für  die  Anla^  einer  £.  nach 
System  Lartigue  gestalten  sich  in  welligem 
0'  läud«!  günstiger  als  für  eine  Sohmalspurkihu. 
w.  1.  h--  in  diest-m  Fall  bt-deuteude  Erdarbeiten 
tttutderu  wuriie.  In  einem  Einzelfall  stellten 
sich  die  mit  120000  Uk.  pro  Jüüometer  Ter- 
anscblagten  Bankosten  einer  als  Scbmalspnr- 
bahu  {irojt'ktirrt'  ii  Linie  <.lur<:li  Anweuduiij;  der 
LartigiK-'sclu  ii  E.  aul  nur  4suiKJ3Ik.  pro  Kilo- 
meter. 

Die  Lartitf  ue-Gesellschaft  hat  die  Unk  von 
Listowel  nach  Timbert  (93  km)  !m  Bau  nnd 

bt-sitzt  die  Erlanbnia  zum  Bau  für  «Jl  km  in 
England.  In  Frankreieh  wurde  die  17  km  lauge 
Linie  von  Fleui  >  u  i  L  La  Piiuissicre  als 
konzessioniert,  weil  sich  die  Gesellachaft  ver- 
pflichtete, das  Bankapital  auf  663  660  Uk.  zu 


1%.  »7«. 


vif.  nah. 


~(  Die  Züge  werden  mit  Westin£rhouse-Brem-.en 
ausgerüstet  und  verkehr.  n  mit  eim  r  «ieM  bwiudig- 
keit  von  21  km  in  der  iStnnd.-  Bei  Probefahrten 
sollen  auch  Oeschwiudi^eiten  bis  au  S&  km 
rneht  worden  sein,  ohne  dafi  die  l>urehlUiirt 
der  Krümmungen  SchwieriL'krir.  ii  Iwt.  Die  Be- 
förderungslMistcn  für  <'in>'  Tonne  Last  auf  einen 
Kilomi  ttT  werden  von  der  Gesellschaft  ange- 
geben :  für  das  Lartigue'scbe  Sjstem  0,26  ÄUi., 
inr  sbbmalspurige  Trambahnen  0.72—0,82  Mk., 
Argewöhnlicbes  Strat'.  nfuhrw.  rk  I ,'_»4  — 1  ,.%5  Mk. 

Die  Nachteile  diesi---  S\st.  i!i^  li>-^'en  darin, 
daß  die  Fahrschiene  l  m       i   im  Boden  an- 

£ bracht  wird,  wodurch  bei  den  übergänf^en 
r  Straften  in  Schienenh5he  froße  Schwierig- 
keiten >,'o?ehaffi'n  wiT'lrii  und  dii-  Bewirt- 
schaftung der  au>,'rfn/.i'iHien  Laiid''reien  b.-deu- 
tend  erschwert  wird.  Selbst  auf  Bahnhöfen  ist 
dieses  einen  Meter  hohe  Geländer  eine  Schranke, 
die  den  Verkehr  über  die  Gleise  hemmt,  so 


be^chränken,  während  eine  MeT-r-piirbahn  mit 
•176  000  Mk.  veranschlagt  war.  Uleichzeitig 
wurde  die  Anwendbarkeit  des.Lokalhahngeaeties 
auf  £.  anerkannt. 

Für  stidtisehe  Hochbahnen  rignet  sieh  dieses 
System  be<iond>^rs  darum,  wi^il  es  seharfc  Krttm» 
mungen  ges^tattot  und  keine  Plattform  bedingt, 
somit  von  allen  Bahtti^yatunen  den  Lichteinnll 
in  den  StraOen  am  wenigsten  bdiindert. 

Es  sind  von  der  Lärtigne'sohen  Gesellschaft 
Projekti-  ausjrearbf-itet  worden  (Fig.  ~-~  "  und 
787  ht,  um  .solche  E.  als  Nebenbahnen  der  zu  er- 
bauenden Pariser  Stadtbahn  herzustellen.  Der 
Betrieb  soll  auf  BingUnien,  die  in  sich  sorOok- 
kehren,  erfolgen,  so  da6  der  Zug  stets  in  der- 
selben Ri'  hfiiiiir  v.  rkehrt.  Jeder  Zug  bestellt 
aus  finer  eiek irischen  Lokomotive  und  zwei 
Wagen.  Das  Ein-  und  Aussteigen  soll  wie  bei 
kleinen  Flußdampfem  mittels  Brücken  erfolgen. 
Die  Station  braucht  nicht  linger  als  (  m  ta 
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Biiuehlagende  WtSAmvtngtm  —  Eisenbahn 


im 


ftp'in  tnid  wird  mit  den  Bßrgersteigen  dnixh 
tiüc  düppc'laruiige  Treppe  Terbunden. 

Litteratur:  H'  iisiii>:*>r,  HiiiKlburh  fUrspecielle 
Eisenbfthatecbuik,  V.  JBand,  Leipzig  1878;  Zeit- 
Mbiift  dm  Arobitekten-  und  Ingcnieurvereins 
zu  Hannover  1870,  16.  Band,  1879,  25.  Band ; 
Wochenschrift  des  dsterreichischen  Ingcnieur- 
und  Arihitokti  iiv.Tcins  1886;  Dinglers  Poly- 
technisches Journal  1886,  26S.  Band,  1889, 
I7S.  Band ;  Oentralblatt  der  Brayerwaltung  1 889. 

Wurmb. 

Einschlaffende  Weichenzangen  wurden 
die  l'rülitT  lihlirhoii  Zun  genschienen  genannt, 
welche,  auf  ihre  ganze  Länge  bis  zur  oberen 
Scbienentläche  reichend,  sich  im  geschlossenen  Zu- 
stand ungf  ffilir  auf  div  Hälfte  ihrer  Länge  in  einen 
Kiuüchnitt  des  Kopft-s  der  Anschlagschienen 
«■inl(><^tcii.  Im  <  ifjjf^usatz  zu  ihnen  stHhen  die 
anterschlageuden  Zungen,  bei  welchen  die 
erwähnte,  in  mancher  Hinsudit  bedenkliche  Be- 
arb'-in:;.  '  !  durchlaufenden  Sokiemostrangs  in 
VVogiiill  kouiiiit;  s.  Weichen. 

Einschneiden  der  Scliwellm  (Demln, 
Kappen  derselben),  s.  Dexeln. 

Eioflcbnitte  (Cuttimgg,  ««tfaralüm«,pl.:  Di- 
hiais.  in.  pl ,  trnudiiea.  f.  pl.),  jene  oben  offenen 
Eidbauwtsrke,  welche  durch  Beseitigen  natürlich 
gelagerter  Bodeiischichren  her^'./^trllt  widt-n 
und  eine  beiden>eitä  durch  Böschungen  und 
iinten  durch  die  Sohle  bt^enzt«  Vertiefung 
im  natürlirhoii  Buden  bilden.  Sie  werden  ins- 
besondere zu  dtiu  Zweck  hergestellt,  um  eine 
inaliu'  gt'iit.iifrte  Bahn  für  Straßen  vor-chifdcntT 
Art  zu  erzielen.  £.  dieser  Art  bilden  zusammen 
mit  den  Dämmen  den  ünterban  der  ^nOen 
and  Eisenbahnen:  s.  au'  h  Kr  huhr^iten. 

EinsrhnittsbHschuii;^  \Sluiie  of  rutling; 
Taliix.  m  .  d'inu:  trnnchte) ,  die  seitliche  Be- 
grenzungsdache  eines  Einschnitte;  8.  Bösebun- 
g»n  und  Erdarbeiten. 

EinsclmittscrrUben  f  Fu.s<ic.<r,  m.  pl. ,  rf'un« 
iranchtti,  diu  iu  der  Eiiibchnittssonle  längs 
dem  Fuß  der  Böschungen  hingsflUuieh  Bttt- 
wieearungsgrib«!;  s,  Gräben. 

Bliinclimttnnitoehiiiig  {Gti$»mmtf  hl,  de 
talug  d'uHe  trattehees,  a.  Qleidigeirieliti«itOnm- 
gen  an  Erdbauwcrkeu. 

Einschuittssohie  {Fot\il.  m  ,  ffuxf"  tmu- 
ehee),  die  von  den  beiden  Böschungen  begrenzte 
BodeuäldM  nnee  Einschnitts,  auf  welcher  der 
Ob.  rban  der  8tz»i&«  oder  EtsenlNÜm  anljgebnoht 

wird 

Kinschnittsstollen,  unterirdische  Gänge 
Ton  rechteckigem  oder  trapexfönuigem  Quer- 
aehnitt,  1,8  —  8,6  m  boeb  und  breit,  mit  hori- 
zontaler oder  nur  wenig  geneigter  Sohle,  welche 
in  der  lÄngenachse  eroiitT  Abträge  (Einschnitte) 
angelegt  werden,  um  da^  Au.Hhubmaterial  nach 
dem  engüachea  EiuschnitUibetrieb  in  vorteilhafter 
Weite  ▼erladen  nnd  »nf  Rollbahnen  fort- 
aobmifen  zu  können  Y.  in  gröEiTPn  Kin^chnitten 
Ton  TuHJit'ls  Lii'tcn  iiiich  den  Vurti  il.  daß  dip 
eigentlichen  Tunnelarbciten  unabhäiii:;i^'  vuu  dt  r 
Aoabebung  des  Yoreinschnittü  sofort  in  Angriff 
ccttommen  werden  können,  wobei  freilieh  fllr 
die  «  rste  Zeit  der  Tunnelstollen  um  den  Y^rein- 
scfanitt  langer  werden  muß;  s.  auch  Erdarbeiten 
«nd  Stollen. 

Eiascbubwai^n»  ächatcwagen,  jener  leere 
Wagien,  weleher  swiedien  iwet  Gttterwagen  dann 
.-■n^;  -  halttet  wfpirn  muß,  wenn  die  Ladung  des 
tiiieu  VVageu!«  die  Lange  desselben  überragt. 


Die  Ladung  darf  ji^doch  wr-d^T  auf  dem  E. 
ruhen,  mu  h  hiA  dt  r  Bt-wc-^uM^  wahrend  der  Fahrt 
auf  diesen  austoßori.  W  »nii  ndtig,  sind  die  .S'ir.n. 
borde  des  £.  abzunehmen.  Auch  bei  Benutzung 
einee  E.  darf  die  Überragung  der  Ladung  ein 
gewisses  Maß  nicht  tiberschreiten.  Bei  sehr 
langen  Gegenständen  kommen  daher  zwei  Wasren 
mit  I»rfdisrliomL-lu  zur  Anwendung. 

Einsenkuugsmeaser,  s.  Durchbiegungs- 
zeichner. 

Einsetxwelelie ,  s.  Babnhltf«,  Bahnbofs- 

anlagen. 

Elnstei/i^en  [iCntering,  stepping  in ;  Mntttee, 
entrit.  t,  des  voyageur$)  in  die  Personenwagen ; 
dandb«  darf  nach  den  eineehlägigen  Bestim- 
mungen der  Betriebsreglemt^nt«  in  der  Regel 
nur  seitens  solcher  Buisenden,  welche  mit  ent- 
sprechenden FahrIegitimati<N>en  Tersehen  sind, 
erfolgen. 

Mit  Ausnahme  Ton  England  und  Amerika, 

wn?!.>lbf*t  Abfahrtssignale  nicht  üblich  sind, 
wird  fa.st  überall  das  Zeichen  zum  £.  durch 
Glockenschläge,  bezw.  doinh  Anmifen  in  den 
Wartesälen  gegeben. 

Da»  E.  hat  erat  sn  erfolgen,  wmn  der  Zug 
völlig  still  steht  f§  15,  Betr -R^pl  i. 

Dil-,  E.  in  einen  Zug,  für  iim  das  Abfahrts- 
zeichen mit  der  DamptY'feife  der  Lokomotive 
schon  gegeben  ist,  wird  nicht  gestattet  (g  16, 
Betr.-RegT);  das  E.  in  einen  bereits  im  Fahren 
bf'grifT>  nen  Zug  wird  polizeilich  geahndet. 

Das  E.  geschieht  gewöhnlich  unt^r  Inter- 
vention <i(  s  Zugsnersonals,  welchi's  di''  Thuren 
öffnet  und  die  Plätze  anweist  (Ausnahmen  bei 
Interkommonikationswagen  mit  Mittelgang. dann 
bei  einzelnen  örtlichen  Bahnen,  so  \m  d  r  Ber- 
liner Stadtbahn).  Dem  Reisenden  i.^t  nicht  ge- 
fifattot.  die  < 'oupi'thüren  selbst  zu  öffnen  (§.  19. 
Betr.  -  Ke^l.)  oder  in  ein  €oup4,  bexw.  in  einen 
Wagen  einzusteigen,  welcher  bereits  mit  der 
bestimmten  Zahl  von  Portionen  besetzt  ist. 
Nach  §.  13  der  englischeu  Ruitts  aud  regulations 
verfällt  der  Reisende,  welcher  letztere  \  orschrift 
außer  acht  läßt,  eventuell  einer  Geldstrafe. 
I>as  eebweizeri  sehe  Transportreglement 
1!^^  bpstimmt:  Die  Reisenden  nahen,  sobald 
zum  K.  gcruft  n  ist,  ihre  Plätze  in  den  Wagen 
Hiuzunt'hmt.  n :  jed'T  Versui  h  zum  R,  ist  unter- 
sagt, nachdem  die  Wagen  in  Bewegung  gesetzt 
sind.  Reisende,  welche  naftb  Schluß  der  Billet- 
ausgabe  ni'lit  sofort  f-in^^teigen,  haben  weder 
An.sprucli  auf  die  lictordcrung  mit  dem  be- 
treffenden Zug.  noch  auf  Rückerstattung  des 
für  die  Fahrt  allenfalls  bereits  bezahlten  ße- 

I  trag». 

Einsteif^hallen,  s.  Hallen. 

I       Einzelgüter,  Einzelkolli,  s.  Stückgüter. 

'  Einzelscblftger  [SuKilf  strolf-l»lls,  i,t]>- 
per-beUs,  pl. ;  Sonmries,  f.  pL,  a  uu  baiiement}, 
elektrische  oder  elektromagnetische  Läutewerke 
mit  einer  GlocJce  und  einem  namm-  r.  >>ei  denen 

I  die  Glockenschlägc  einzeln  und  iu  beliebigen 
Zwischenräumen  gegcbMi  werden;  8.  Danb- 

'  laufende  Liniensignale. 

I  Eisenbahn  (Baßway,  raiiroad;  Chemin. 
'  m.,  de  fer),  im  weitesten  Sinn  jede  Spurl>ahn 
'  mit  eisernen  Schienensträngen,  auf  denen  in 
I  liii'rzu  Iti-^onders  eingf^rii/hrri-n  .  niif  Spur- 
!  krauzrädern  versehenen  i-'ahrzeugen  Personen 
'  und  Güter  zu  Lande  fortbewegt  werden. 
.  Nach  die.ser  Begriffsbestimmuir.:  i-t  ^-s  für 
I  das  Vorhandensein  der  E.  gleichgültig,  welche 
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Triebkraft  die  Bewegung  auf  der  eisernen  Spur 
bewirkt,  ob  also  hierxn  mensebHohe ,  bezw. 
tierisch"'  Muskelkraft,  Kigenjr*'wicht.  EIf»ktricität, 
Wasserkraft,  Luftdrui'k,  ihtmuf  u.  s.  w.  ver- 
wendet \si  rii-  u;  derselbe  Begrin  erseheint  auch 
Tom  Standpunkt  des  Beicbsbaftpflichtg^tses 
in  der  bekannten  Ehitsdheidiing  a«t  deoteehen 
Reichsgerirhts  vom  17  MSrz  1879  entwickelt; 
e»  wird  in  dieser  Eiitst  heidung  die  E.  als  ein 
Unternehmen  bezei<  Imet.  gerichtet  auf  wieder- 
holte Fortbewegung  von  Personen  und  Sachen 
Aber  niobt  ganz  unbedeutende  Baumstrecken 
auf  metallener  Grunillair«',  welche  durch  ihre 
Konsistenz,  Konstniktion  und  Glätte  flen  Trans- 
port großer  Gewichtsma.-'sen.  bezw.  die  Erzie- 
long  einer  Terhältnismäßig  bedeutenden  Schnel- 
liglmit  der  Trtnsportbewe^ung  xn  enn8|flichen 
bestimmt  ist  und  dureh  fliese  Eigenart,  in  Ver- 
bindung mit  den  au&erdeuj  zur  Erzeugung  der 
Transportbewegung  benutzten  Naturkraften 
(Dampft  Elektnoi^t,  tierischer  oder  mensch- 
liolier  ifuAdÜiittfkdt,  bei  geneigter  Eliene 
der  Bahn  auch  sr-hon  der  eigenen  tk^hwere  der 
Transportgefäße  und  deren  Ladung),  beim  Be- 
trieb de«  Unternehmens  auf  derseloen  eine  ver- 
hftltnism&fiig  gemdtige  Wiiiniag  tu  enengen 
flhiff  itt 

Lides.sen  ist  nicht  zu  verkennen,  daß  nicht 
durch  jede  Fortbewegung  von  Personen  oder 
Qfitern  auf  eisernem  ülcisj  sondern  erst  durch 
die  Anweodnng  der  mMohinellen  Knft  die  £. 
In  den  Stand  geaetst  wvrde,  die  grofiaitig«  Auf- 
gabe auf  dem  Gebiet  des  Verkehrswesens  zu 
erflUlen;  erst  durch  die  Anwendung  der  ma- 
«diineUen  Kraft  wurde  die  eiserne  Spurbahn 
eine  £.  im  wirtschaftlichen  l^oaj  ohne  dieses 
Erfbrdemis  ist  sie  ledigUeh  eke  lingst  be- 
kannte Erleichterunt,'  des  p-wßhnlicben  Straßen- 
verkehrs. Eben  deshalb  ballen  einzelne  iSchrift- 
steUer  das  Erfordernis  der  Anwendung  maschi- 
neller Xcaft  fttr  so  aussohlaggebendr  daß  sie 
tom  Begriff  der  E.  jene  TnuMportmittd  vAllig 
ausschließen,  welelif  dunli  menschliche,  tierische 
oder  nicht  mittels  besondt-rer  niM-i  hineilen  Vor- 
richtungen geregelte  Naturkmfi  '  \l  Wind) 
bewegt  werden.  &o  verst«ht  U 1  r  i  ch  (s.  Archir  för 
EisenwhnwMen,  1884,  S.  91)  unter  B.  ein  Trans- 
portmittel, durch  welches  zu  Lande  auf  beson- 
ders dazu  hergerichtoter  Spurbahn  unter  An- 
wendung manchineller  Kraft  Menschen,  Güter 
und  Naoliriohten  bewegt  werden.  Aus  dieser 
ßegriffsbestimmulig  ergiebt  sich,  dafi  Pferde- 
bahnen nicht  zu  den  K  i,'ehi>rMii,  wohl  ;ih-  r  I>anipf- 
trambahnen  und  elektrischi'  Bahnen,  .sowie  auch 
^  durch  stehende  Ma.schinen,  durch  Luftdrodc 
oder  regulierte  Wasserkraft  betriebenen  Bahnen, 
ftlls  die  l'Vtrtl^wegitng  n  Lande  auf  besonders 
Iiergericbtetor  Spurbahn  erfolgt;  hiernach  kön- 
nen Bahnen,  bei  denen  das  Fahrzeug  an  einem 
Seil  hängend  durch  die  Luft  ohne  Spurbahn 
befördert  wird  (Drahtluftbahnen),  meht  als 
E.  angesehen  werden;  ebensowenig  Strafien- 
li.konintiven  und  Dampfwagen,  welche  auf 
gewoluiliehen  Stnißen  ohne  Spurbahn  laufen 

Dieselbe  Auffassung  des  Begriffs  E.  findet  sich 
auch  beiH  a  u  8  h  o  f  e  r  (Gründl^  des  Eisenbahn- 
wesens, Stuttgart  1876)  wieder,  welcher  die  E. 
als  die  ma.schinente<  hnisehe  ( !rsf  altung  des  Land- 
transports bezeichnet  Femer  bei  v.  d.  lieyen 
in  dem  Artikel  „Eisenbahnwesen"  des  Wörter- 
buchs des  deutschen  Verwaltungsrechts  (Frei- 
burg i.  B.  1889). 


Infolge  des  Umstands,  daß  unter  den  ma- 
schindlen  Kriften,  welche  als  Motoren  im  Eisen- 
bahnwesen dienen,  der  Dampf  noch  immer  die 
weitgehendste  Anwendung  findet,  wird  der  Be- 
griff der  E.  mitunter  auf  Dampfbahnen  ein- 
geschräniEt  ;  so  definiert  insbesondere  Saz  (lUe 
Verkehrsmittel,  IL  Bd.,  Wien  1879)  die  E.  ab 
<lie  Anwendung  des  l>ampfes  auf  das  Tranr])ort.- 
wesen  zu  Lande  (s.  u.  a.  auch  Gleim,  Das  Kecht 
der  Eisenbahnen  in  Preußen.  Berlin  1K91).  Eine 
Berechtigung  kann  dieser  Einschränkung  des 
Begriffs  der  E.  kanm  fuerkaant  werden,  e» 
wäre  denn  vom  Standpunkt  des  Eisenhahnreohts^ 
nachdem  mit  Rücksicht  auf  das  Vorhernichea 
der  Dampfbahnen  die  Gesetzgebung  bei  zahl- 
reichen Bestimmungen  des  Eisenbahnreohta  nur 
Dampfbaimen  berflebichtigt  und  demnadi  — 
zur  Zeit  wenigstens  -  der  volle  Umfang  de* 
Eisen bahnrechts  nur  auf  die  mittels  Dampfkralt 
befahrenen  Eisenbahnen  Anwendung  tindet. 

A.  Klassifikation  der  Eisenbahnen. 

Was  die  Bnteüung  der  Bahnen  betittfl^  w» 
läßt  '■icli  dieselbe  von  den  TenoUiedauten  Qe- 
sicbtspunkten  durchführen : 

1.  Nach  dem  Verkehrszweck,  welchem  sie 
dienen,  unterscheidet  man  im  aligemeinen 
Bahnen  fttr  den  Offen tliehen  Verkehr  nnd 
solche  für  PriTatz wecke  (Privatanschluß- 

f leise),  Arbeits-,  Werks-,  F  a  b  r  i  k  s-,  In- 
ustrie-,  Scbleppbahnen  a.  s.  w.  Im  ha- 
sondefen  unterscheidet  man  hinsirJitlioh  da» 
Fei^ehrsiweeke  Personen-  (Touristen»)  «nd 
GQterbahnen.  Landwirtschafts-  und 
Forst-  (Holz-,  Wald-l  Bahnen  zur  Beförde- 
rang  der  nälwirt^chaf tliehen  und  Forstprodukte, 
ferner  Brf>,  Kohlen-,  Salinenoahnen 
u.  dgl.  MilitlrbahnenwHmtnrBii&rderang- 
militärischer  Transporta,  beaw.  tn  mOiliriaehsn 
Versuchszwecken. 

2.  Nadi  den  Beweggründen,  welche  für  die 
ErbMmng  einer  Bahn  maflgebend  sind,  unter- 
soheidetman  militirisohe  (strategische)  und 
kommerzielle  E. 

3.  Nach  der  Lage  zu  anderen  Bahnen  unter- 
soheidet  man  Anschluß-,  Zweig-,  Verbin- 
dnngshahnen;  als  Sack  bahnen  bezeichnet 
man  jene  Bahnen,  welche  in  rfnom  E&d||nnkt 
keinen  Ansehluß  haben.  Aus  dem  Verhältnis  m 
anderen  Bahnen  entspringen  auch  die  Beseiefa- 
nungcn  N  aoh  bar^,  K  on  k«  r  r  6  ni-t  Paral  1  «1- 
bahnen  n.  d|^ 

4.  Nach  den  TernunTeritSItnissen  spridit 
man  vnii  Flachland-  iThal-K  Hügelland- 
und  <iehirgsbahneu  i Al]ienbahnen),  dann 
Ton  Bergbahnen,  nach  der  Führung  der 
Traoe  Gftrtel-  (Bing-),  Badiai-,  TransTeiw 
salbahnen  u.  dgl. 

b.  In  Bezug  auf  die  Person  des  Eigen- 
tflmers  unterscheidet  man  ^>  t  a  a  t  s-  und 
Privat  bahnen  (in  jenen  Ländern,  in  denen 
Garantie-  oder  SubTentionserteünnganan  Privat- 
bahnen  in  grOSerem  Vmfimg  Torkonmien.  pflegt 
tum  die  garantierten  [subrentionierten]  Privat- 
l*ahneii  von  den  übrigen  auseinander  zu  halten);, 
dann  Keichs-  (Bundes-),  Landes-,  Kreis- 
(Begional-,  Departemente-),  Beairks-,  Ge- 
meindebahnen u.  s.  w. 

t>.  Nach  der  baulichen  Anlage  spricht  man 
von  ein-,  zwei-,  dreischienigen  Bahnen, 
von  breit-,  normal«  und  schmalspurigen 
Bahnen,  von  Untergrund-  (Tief-),  Hooh- 
(Sftttlen-),  Straften-, Pf ostenhalinani  fimMr 
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TOfl  tran«t»ortablen(Feld-)Bahn»n  u.  s.«. 
Bahnen,  bei  deren  Anhg«  1»esot)d«re  tecliitiflehe 

Schwieri^'lfi'iN-n  überwunden  w>'n!t>ri  lailssen, 
bewicbuet  man  auch  als  Kiinätbahiieu. 

Je  nach  dtT  Art .  in  w»!lcher  die  Fort- 
bewegong  der  Zügo  auf  den  Gleuen  bewirkt 
wird,  unterscheidet  man  Ad hsKionn bahnen, 
bfi  wi-lrlnii  It'tliglich  die  AdhJision  zwisch-'n 
Kad  und  Üchiene  benutzt  wird;  femer  Zahn- 
radbahnen, bei  denen  zwischen  den  Lauf- 
schienen Zahnstanffea  eingelegt  sind,  in  welche 
die  Zahnräder  der  Lokomotive  eingreifen,  endlich 
.St'il-  iT:iu-i  Halmen,  di-m-n  die  Fort- 
bewegung dt;r  Fahraeugö  duroh  Vermittlung 
«ioes  Seils  erfolgt. 

Nach  der  bewenden  Kraft  nntersdieidet 
mau  Dampfbahnen  fBetrieb  mit  LokomotiTen 
«Hier  mit  feststehen'! fr  Maschine),  atmosphä- 
rischo  und  Druckluft-  (pneumatische)  Bahnen, 
Bmnabf'rgt' ,  olektrische  Bahnen,  Petroleum- 
bahnen, Bahnen  mit  Prefiwasaerbetrieb  (Gleit* 
bahnen),  Pferdebahnen  n.  8.  w. 

7.  N.ii  h  der  wirtschaftlichen  Updi  utung  des 
Verkehr»,  welchem  sie  dienen  sollen,  untenK;heidct 
man  Haupt-  (Voll-)  und  Nebenbahnen 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung.  Lokal-, 
Vicinal-,  Sekundär-,  Tertiärbahnen,  Stadtbahnen, 
Traraways  u.  s.  w  i-,  *  s  ^\n<\  dies  übrigens  Be- 
zeichnungen ,  mit  denen  man  zugleich  anoh 
Unterscheidungen  in  Bezug  auf  oi«  Aidaga 
und  BetriebsTerhältnisse  verbindet. 

Der  Klassifikation  der  Eisenbahnen  in  t^b- 
nischer  nnd  Mirt-rhafrlirlier  l{>-/.ifhuii^'  «ulmt 
insofern  i'üi  praktiBcher  Wert  als  es  durch 
dieselbe  ermöglicht,  bezw.  erie-ichtert  wird,  fftr 
die  einzelneu  Klassen  verschiedene,  ihrem  V9T- 
schiedenen  Wesen  und  ihren  eigentäralichen  Be- 
dürfnisM'u  entsprechend (Trundsäf 7.c  uini  Vor- 
schriften aufzustellen  und  auzuwendeu ,  und 
svar  nicht  bloß  in  technischer  Beziehung,  son- 
dern auch  in  Bezug  auf  Betrieb,  Verwaltuug 
und  Politik  (Verwaltungssystem,  Staatsaufsicht, 
Staat shilt''.  THril'fLT'st.iltung  u.  s.  w.). 

Bis  jetzt  hat  sich  allerdings  weder  in  der 
OaMtigeboog  noch  in  der  Wiswnflebdd  ein  all» 
'n  anerkanntes  System  der  technischen, 
wirtsehaftUchen  Ivlassiflkation  der  E.  lier- 
au-'j.'liildt-t,  und  wird  iiii'lirsr'itig  mit  Rtieksicht 
aul'  die  außerordentliche  V  ielgestaltigkeit,  sowie 
:iuf  die  Individualität  der  E.  an  der  Möglich- 
keit einer  richtigen  Klassifikation  der  E.  ge- 
zweifelt. Insbesondere  war  es  Weber,  der  das 
Prinrip  (li-r  ludividualisirrutiL:  diT  K  aiilV'''"'tidlt 
und  von  diesem  i'rincip  aus  die  Kinteiluiig  der 
E.  in  Klassen  als  Ubarallssig,  ja  in  ihren  Folgen 
unter  Umständen  sogar  ab  scbädliob  bexeich- 
net  hat. 

Uu'fi't  srlmii  .■inr  getrennte  Kl  i~-itikati.in 
der  E.  ui  technischer  und  wirtJ>i  biit!lich«'r  iio- 
ziebung  Schwierigkeiten,  so  erscheint  e.«  voll- 
ends aussichtslos,  eine  zutreffende  Klassifikation 
zu  tinden,  welche  die  ter-huischcn  und  wirt- 
schaftlichen Verschiedeiili'  itt  II  der  E  zum  Aus- 
druck bringt.  Wenn  auch  vi^-lfache  ü  rifhungen 
zwischen  der  technischen  Anlage  luni  !•  t  wirt- 
schaftlichen Bedeutung  einer  Bahn  bestellen,  so 
befinden  sich  doch  viel^  Bahnen  in  diesen  beiden 
Kii-htuiiu'i'ii  auf  höchst  ungli-ii  li-r  Smf-  •.  "s 
giebt  insbesondere  in  Ländern  von  geritiger 
wirtschaftlicher  Entwicklung  Bahnon  von  höchst 
primitiver  technischt-r  Anlag»',  welr]i#*  in  Bezug 
£iuf  ihre  wirtschaftliche  Bedeutung  Bahnen  ersten 


Bang!  lind,  und  andenneits  kommen  in  Län- 
dern mit  TorgeMihrittener  wirtsebaftlicher  Ent- 

wirklimg  Bahnen  vor.  wrl  ln'  t«'clinlseh  als  Bah- 
nen eri^ter  Ordnung  gebaut  sind,  in  Bezug  auf 
ihre  wirtschaftliche  Bedeutnng  jedoch  auf  einer 
sehr  tiefen  Stufe  st^hf-n 

Eine  strenge  Treaiiuug  dtr  teclinisciien  und 
wirtschaftlichen  Klassifikation  der  E.  ist  wohl 
geeignet,  in  die  bisher  bestehende  Verworrenheit 
bezuglich  der  Klas^flkation  die  nSttge  Klarheit 
zu  bringf^n. 

Eine  (l«i<»rti^e  doppelte  Klassifikation  führt 
u.  a.  Ulrich  (im  Archiv  für  Eisenbahnwesen 
1884,  8.  90  ff.)  durch.  £r  unterscheidet  in 
techiüscber  Beziehung: 

1.  E.  tr.sti  r  Ordnung  oder  Vollbahnen  mit 
normaler  Spur  und  detjenigen  Aosrüstong,  um 
alle  Verkehrsgattungen,  insbesondere  auon  den 

Schntllziigv^'i-Ki  hr  bewältigen  zu  können. 

j  2,  E.  zweiter  Ordnung  oder  untergeordneter 
I  Bedeutung,  die  in  technischer  Beziehung  mehr 
'  oder  •wpnigi  r  «l-  ii  Vonbahnen  nachstehen.  Die- 
;  selben  ztrtaliiu  in  nurnial-  und  schmalspuriget 
;  je  nachdem  sie  die  normale,  landesIlbliclM  8pnr> 
weite  beüitzeu  oder  nicht. 

Weber  stellt,  obwohl  er  jede  Klasseneintei- 
lung als  eine  mehr  oder  weniger  willkürliche 
bezeichnet,  in  seinen  Schriften  folgende  Klassen- 
unterschiede in  technischer  Bczi-dmag  auf,  und 
zwar  (s.  Der  staatliche  Einfluß  auf  die  Entwick- 
lung der  E.  minderer  Ordnung,  Wien  1878): 
'       1.  Kiscnbalincn  mit  nornialrm  .Spur-  und 
;  FahrgeschwindigkeitsmuU  (Bahnt n  erster  Ord- 
;  nang). 

1  2.  E.  minderer  Ordnung,  welche,  sei  es 
I  in  Bezug  auf  Spurmaß,  Fahrge.schwindigkeit.s- 
:  maß  oder  in  son.stigtT  Bozi' Ininj,',  mehr  oder 
weniger  unter  den  Bahnen  stehen,  die  tuit  der 
vollen  Fähigkeif  ausgerüstet  sind.  ;,Mi»ßen  inter- 
nationalen Verkehren  zu  dien.'ii  Wi  l)er  zer^'li-  - 
dert  die  zweite  Grup{)e  in  E.  mit  uorm.ikm 
Spur-  und  njinden  ni  I- alir^^'eschwindigkeitsmaß, 
in  E  mit  minder^  in  .•^]>urmuß  und  in  Straüen- 

b.llnielL 

Im  Bereich  des  V.  D.  E.-V.  (s.  Vorlenier- 
I  kungen  zu  den  (»rundzügeu  für  den  B.m  uiid 
di.  [!rtri>  iiirichtungen  d  r  N  de  iibahuen, 
bezw.  für  den  Bau  und  die  Bütriebüeiurioh- 
tungen  der  Lokalbahnen,  1890)  wird  unter- 
schieden zwischen: 

1.  Hauptbahnen. 

2.  Nebeneiscnbahuen  mit  dtr  m  ruialen 
j  Snurweite  von  1,435  m,  welche  zwar  in  ihrem 
i  Ooerbau  raif  den  Hauptbahnen  im  wesentlich«! 

übereinstimmen,  auf  welche  daher  sowohl  W.igeu 
als  auch  Lokomotiven  der  Hauptbahnen  über- 
gehen    kiiiinen,    bei   d-m  ii   alier   di'  Fahr- 

feschwindigkeit  von  40  km  in  l.  r  Stunde  an 
einem  Punkt  überschritfcn  rd^  n  darf,  und 
für  welche  dem  auf  ihnen  zu  führenden  Betrieb 
entsprechend  erleichternde  Bestimmungen  platz- 
greiien  dürfen. 

H.  Lokal  eisen  bahnen  von  normaler  oder 
kleinerer  Spurweite,  welche  dem  öflFentlichen 
V.  rk'lir,  jedoch  vorwiegend  den?  I.okalver'k' dir, 
m  liieueii  haben,  mittels  Damptkral'l  duith 
Adhnsionsmaschinen  betrieben  werden,  bei  wel- 
chen ferner  der  größte  Kaddruck  in  der  Begd 
nicht  mehr  als  SOOO  Itg  bettigt  nnd  die  Fabr- 
gescbwiiidigkeit  von  30  km  nirgends  Uber' 
1  schritten  werden  d;irf. 


gemei 
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Nach  der  wirtschal'tiichea  oder  Verkehrs- 
bedeutung unt<>r$ob<>idet  Saz  (Dift  Verkebn- 
mittel.  if  Bd.,  Wien  18791: 

1.  Huuptbahnen  oder  Bannen  erster  Ordnung, 
wt^Iche  die  Brcnni)utikre  des  polif i!-'  li>-n,  sueiakn 
und  wirtsf  baftlicheu  Lebens  verbinden,  den  ge- 
samtstaatlichen Zwecken  «nd  ftbt  HauptarteiMn 
des  Gesauitverkebrs  dienen; 

2.  Nebenbahnen  oder  Bahnen  zweiter  Ord- 
nung, wi'l*  be  die  Verbindung  untergeordneter, 
doch  immer  territorial  aiugedebuter  Teile  des 
StaatskOrpen  mit  dem  N«tz  der  Hauptbahnen 
herstellen ; 

3.  Vicinal-  oder  Lokalbahnen  oder  Bahnen 
'Iri^r.T  Ordnung,  welch'-  ;iu-si  hlirDIi'h  für  die 
ortlichen  Verkebrslebeoszwecke  innerluUb  en- 
gerer Wirtsebafte-  und  Oeearatkrebe  berech- 
net sind. 

Ulrich  (Archiv  für  Eisenbahnwesen,  1<?»4, 
S.  i»Off )  unterseheidet  in  irirtscbaftlieher  Be- 
ziehung: 

Bahnen  Tür  den  dffentlichen  Verkehr  and 
Bahnen  für  private  Zwecke,  welch  letztere  bei 
einer  Kla»sinkation  nicht  weiter  in  Betracht 
komiu-n. 

Die  ötlentlichen  Bahnen  teilt  Ulrich  in  iwei 
grofie  Gruppen: 

<4l  solche  von  aibremein  wtrtBchaftlicher 
Bedeutung,  webbe  aaSer  dem  örtlichen  Ver- 
kehr der  von  ihnen  berührten  Gi'K'  "d  a"*  '' 
direkten  und  Durchgangsverkehr  mit  anderen 
Bahnlinien  und  den  von  diewn  durcbzogenen 
Gebietsteilen  vermitteln ; 

b)  solche  von  Örtlich  (lokal)  wirtschaftlicher 
Bedeutung,  welche  ausschließlicii  li.  in  örtlichen 

J lokalen j  Verkehr  der  von  ihnen  durcbswgenen 
lebietsfiefle  dienen. 

Die  genannten  zwei  Gruppen  kann  man  nach 
Ulrich  in  Unterklassen  einteilen;  diese  Unter- 
teilung, insbesondere  die  gewöhnliche  Eint*  iliui^ 
der  E.  allgemeiner  Bedeutung  in  Haupt-  und 
Nebenbahnen,  zeige  sich  jedoch  in  ihren  Folgen 
weder  von  der  Schärfe  noch  von  der  Wichtigkeit 
wie  die  Einteilung  in  die  beiden  Hauyptklassen. 

Wagner  (Finaiizw isscnschaft,  I.  Teil, Leip- 
zig 1883,  S.  72ti  ft.)  unterscheidet: 

1.  liauvtbahnen  für  den  großen  darchgeben- 
den  Verkenr  (Primärbahneni  und 

2.  Bahnen  zweiten  Kangs,  Sckundärbabnen, 
Bahnen  unttTi^coniiit  ri-r  IJ.'dfutiirig;  sie  zerfallen 
nach  ihrer  Bedeutung  iiir  den  Verkehr  in  ver- 
bChledene  Rangklassen.  Zur  ersten  Klasse  ge- 
hören die  wichtigeren  Seitenbabnen,  Verbin- 
dungsbahnen zwischen  mehreren  Bahnnetzen 
u  iliri  :  i)it*ran  reihfii  sirli  du-  Sekundai bahnen 
zweiter,  dritter,  vierter  und  weiterer  Klasse. 
Die  Sekundärbahnen  tieferer  Klasse  (T<  rtiär-, 
(^uartÄrbahnon)  dienen  wesentlich  rein  lokalen 
Bedürfnissen  von  immer  geringer  werdender 
Bedeutuiivr 

H  a  u  s  ii  i>  1"  f  r  (Grundzüge  des  Eisenbahn- 
Wesens,  Stuttgart  1871» I  unterscheidet : 

1,  Bahnen  für  den  durchgehenden  Verkehr 
mit  intensiver  Verkchrsbowegung  (Uauptbahnen 
ersten  r.iiii:>.  Piiiiiath.ihnt  ni; 

2.  Bitiiii.  u  lür  lieu  durchgeheuden  Verkehr 
mit  schwacher  Verkehrsbewegun^ ; 

ä.  Lokalbahnen  mit  starkeui  Verkehr ; 

4.  Lokalbahnen  mit  schwachem  Verkehr 
(Sckwniläibahuen,  Vi>  iiianialim  ii i. 

Aus  den  augefübrteu  Beinpielen  crgicbt  sieb 
voU  tat  Qentige.  tri«  wenig  Alarheit  und  £in- 


I  heitlicbkeit  in  der  bisherigen  wissenscbaftlicbeu 
Behandlung  der  Frage  der  Klasdfikation  der 
E.  licf^r.  Nicht  viel  besser  steht  es  mit  der 
Regeluug,  welche  die  Klassitikation  auf  dem 
W^  der  GesetzgebunfT  {T'-fumlen  hat. 

In  Deutschland  werden  gema&  Babn- 
polizeireglement  und  der  Babnordnung  für 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  Hauptbah- 
nen, sowie  (normal-  und  schmalspurige)  Bahnen 
unter^i'ordneter  Bud'  utuiiK  unterschieden.  Wel- 
che Bahn  als  Bahn  uuter^eordnet'^r  lieiieutung 
zu  behandeln  ist,  demnach  jener  Erleicliterun^en 
in  Bezug  auf  Bau  und  Betrieb  teilhaftig  wird, 
welche  durch  die  erwähnte  Bahnordnung  vor- 
gesehen sind,  haiicl  von  der  Entschließung  der 
zuständigen  i.audesbeh(>rde  und  der  Zustimmung 
des  Reichseisenbaluiauitä  ab. 

In  Österreich  und  Ungarn  unterscheidet 
man  zwischen  Haupt-  und  Lokalbahnen;  das 
österrfiLliischo  Lokalbalinjresetz  vnni  m'k  .Mai 
1880  »uilhalt  jedoch  keine  DeliniUun  de>  Be- 
griffs Lokalbahn.  Der  österreichische  oberste 
Gerichtshof  hat  nach  der  Bedeutung  des  Worts 
angenommen,  daß  als  Lokalbahn  diejenige  zu 
Verstehen  sei,  web  lie  nur  dem  Lokalverkebr, 
d.  h.  dem  Verkehr  des  unmittelbar  an  der  Bahn 
gelegenen  Gebiets  dient  und  bei  welcher  daher 
ein  die  Interessen  dieses  Gebiets  bei  Seite  laa> 
Sender  Transitverkehr  ausgeschlossen  ist. 

I'a.s  uii^'arische  Lokalbabngesetz  bezeirhnet 
als  Lokal-  «Vicinal-)  Bahnen  jene  liahiien, 
deren  Hauptzweck  es  ist,  den  Verkehrs-  und 
volkswirtscnaftlichen  Anforderungen  der  betref- 
;  fenden  Gegend  zu  entsprechen,  ausgenommen 
Bahnen,  weli  be  zur  Verbindung  zweier  Eisen- 
bahnlinien dienen  oder  den  ergänzenden  Teil 
von  Hauptlinien  in  ihren  Hauptrichtungen  bU- 
den  oder  abweichend  von  den  Bestimmungen 
des  Lokalbahngesetzes  gebaut  werden  sollen. 

Die  Einmhung  einer  Halm  unter  die  Lokal- 
bahnen hängt  auch  in  Österreich- Ungarn  von  dem 
Ermessen  der  Regierung  ab  (in  Österreich  wur- 
den in  einigen  Fällen  sogar  bedeutende  Durch- 
zugslinien im  Interesse  des  Zustandekommens 
derselben  unter  die  Lokalbahnen  >iii>,'ereiht i. 

In  Frankreich  unterscheidet  man 
Cbeniins  de  fer  d'interet  gänSrel  und  Chemina 
de  fcr  d'interet  locaL 

Der  Unterschied  zwischen  die.sen  Kategorien 
i.st  kein  sacblidier  und  hängt  ebenfalls  nur 
davon  ab,  in  welche  Kategorie  die  betreffende 
Bahn  von  der  Staatsgewalt  bei  der  DMantioa 
d'ntiUte  publique  eingereiht  wird. 

Die  Franzosen  unterscheiden  überdies  scharf 
zwischen  den  in  den  Chemitis  de  tVr  d"interet 
gen^ral  begriffenen  Bahnen  erster  und  zweiter 
Ordnung  als   premier  und  eecond  reseau  (s. 
das  Freycinet'sche  Gesetz  vom  17.  Juli  1879), 
so  daSt  die  Chemins  de  fcr  d*interet  local  sich 
als  H  ibri'-n  dntier  Ordnung  darstellen. 
I       in  der  Schweiz  unterscheidet  man  Nor- 
malbahnen oder  sogenannt«  Adhäsionsbabnen 
I  mit  nonnalt  r  Spurweite  (hierher  zählen  auch 
j  normal8|iui  ig^.'  Sekundär-  [Lokal-]  Bahnen,  für 
I  welcb.- bestimmte  Erleichterungen  in  li-iug  auf 
;  Bau  und  Betrieb  gewährt  werden)  und  Special- 
bahnen  (schmalspurige  Adhäsions- nnd  Zahn* 
radbahnen,  DnihLseilbahnen). 

In  Italien  teilte  das  Gesetz  vom  29.  Juli 
l.sT'.t    dif    zur    Kr<;anzun^'    des  bestehenden 
1  Ei&eubabunetzes  erforderlichen  neuen  Linien  in 
I  vier  Klaaaen  ein ,  von  denen  die  cnte  die  aaf 
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den  grofl«n  Verkehr  berechneten  Hauptbahnen 
nmiiköt.  die  lediirKch  auf  Kosten  des  Staat« 

lu  li  Mit-n  war' n  D-M  der  zweiti'ii  nu<\  (dritten 
Kla>se  ^uUtfU  «iie  beteiligten  l'rovuizial-,  (ie- 
meinde-  und  sonstigen  Verbände  wie  Korper- 
<ichaften  gegen  ansprechenden  Anteil  an  aein 
Ertrag'  der  Linien  10 V  and  Vi%  der  Bün- 
krtsten  }>•■■!<♦•  i^tiom.  während  fUr  die  v!>  rte  Klasse, 
b»'i  der  es  sich  um  reine  Nt  li'  ubahnen  handelte, 
der  Zuschuß  dieser  Köi  i>hi  m  haften  bi«  zu  den 
ersten  Liren  kilometriacber  BanspeMn 

auf  trier  SSehntel.  Ar  die  folgenden  70  000  Lire 
auf  drei  Zehntr^I  iitid  fnr  die  Restsnmmo  auf 
»'in  Zehntel  fest«:est?tzt  war. 

We  Nebenbahnen  teilt  man  in  solche  mit 
eigenem  Bahnkörper  und  in  Strai^bahnen  mit 
Lokottotirbetrieb  (Tninnrie  n  ti««k>ne 
nicai.  Ffir  Xt-bi^nbahrn  n  wuidm  je  narli  Sfuir- 
maß.  Geschwindigkeit,  kleinstem  Krümmungs- 
halbmesser und  er9Ater  Steignng  fünf  typische 
Formen  aufgestellt. 

In  Belffien  teilt  man  die  Bahnen  in  Voll- 
babn-n  ((Ti>'>min'5  do  fer  d'iiit-'r.'t  g^ndnl), 
Viciiialbabnen  tOhemins  de  fer  viciuaox)  und 
Stadtstratenbahnen  (Tramways  urbainsi.  Als 
Vtctnalbahnen  Verden  jene  Äüinen  beseichnet, 
wdehe  lokalen  Interessen  dienen  und  ver- 
hi-'-d-iif  Srädti'  ixl  r  n.'meinri.-'ii  mir.'in.mii.T 
v«rrbiu<lcu.  während  sich  der  Verkehr  auf  der 
Stadf-traCenbabn  auf  das  Weiebbild  einor  Stadt 
beschrinkt. 

In  Holland  unterscheidet  man  Haupt-. 
Sekundär-  und  R<'iri<"'na!Viriliii*'n  (IcTzt-T»^  mit 
tiner  Fahrgeschwindigkeit  von  hy<:hi,tcaä>  4ü  km 
pn>  Stunde). 

In  England  fehlt  es  zwar  an  einer  eigent- 
lidien  Klassifikation,  jedoch  hat  das  Gesetz 
T.>m  31  .Tiiü  1868  den  BegrifT  der  Light  rayl- 
wavs  aufgestellt  und  Ü\r  Bahnen,  bei  denen 
die  Belastung  pro  Achse  8  t  und  die  Fahrge- 
schwindigkeit 40  km  pro  Stunde  nicht  ilber- 
ifei^.  Erleiehteningen  eingerinmt. 

S.-i»  IfST  wird  mif>h  in  Rußland  7.wi=fhpn 
Haupt-  ujid  N«  Uu-  iAn.«cblu&-)  Bahnen  uiit«?r- 
«chieden;  zu  letzteren  zählen  Bahnen,  welche 
znr  Befriedigung  Ertlicher  Handels-,  tiewerbe- 
oder  sonstiger  Intereitsen  erforderlioh  sind. 

Die  nn^pfahrten  gcM  tz-  und  verordnungs- 
mäßigen  Klassifikationen  der  E.  und  nament- 
lich die  Unterschiede  zwischen  Haupt-  und 
Lokalbahnen  beruhen  zumeist  nicht  auf  sacb- 
Sehen  üntersebeidnngen,  sondern  erfo^en,  wie 
schon  erwähnt,  nach  d<'in  Knnc'?;>>n  <I.r  Re- 
gierung, für  welche«  ni«  Iii  iiuuier  die  gleichen 
(»erichtspunkt*  maßgebend  sind.  Der  auf  solche 
Art  sich  eq^benden  Klassifikation  der  JL  kann 
«in  innerer  Wert  nicht  beicemeflem  werden. 

B.  Wirkimpf-n  i]f  r  Li«enbahnen. 

Die  Transport  vor  vüllkouiwnung,  welche  die 
Maschinenarbeit  mit  mechanischem  Motor  auf 
dem  Gebiet  des  Landtranroortwesens  mit  sieh 
brachte,  bewirkte  in  einer  nr  so  gewaltige  Bnt- 
wicklnnfr^prnzfc«!»  überraschend  knr/m  Zeit- 
.»poch«'  eine  tiefgehende  Umwälzung,  bezw.  Ver- 
«hiebnng  der  wirtsdiaftlichen  und  sonstigien 
LebensTsrhiltnisse. 

Diese  Venrollkommnung.  welche  der  Verkehr 
durch  dii'  K.  '  rfrihn  ri  Vi;it.  hfzirht  -^'vh  auf  die 
drei  Bedingung«-!!  d' >  l  iaiisports,  nämlich  den 
Transportweg,  die  Fahrzeuge,  sowie  die  bewe- 
gende Kraft,  und  iuü^rt  sich  insbesondere  iu 
da-  yenrohlfeUnng,  Beschleunigung.  Kt^gel- 


mi&igkeit  und  Sicherheit,  endlich  in  der  Massen- 
haftigkeit  (Vermehrung)  des  Verkehrs. 

Was  zunächst  die  Verwohlfeilung  des 
Verkehrs  betrilft,  so  meint  Ha,x  (Die  Verkehrs- 
mittel, II.  Bd.),  daß  nach  einer  durcbschnittHehen 
Sch.itzung  durch  die  E.  die  Kosten  des  Pcr- 
sonentransports  um  über  öOji',  jene  des  (Intfr- 
transports  um  etwa  7^t%  gegenübe  r  il.  ii  T  ixi-a 
des  Achstraasports  herabgemindert  wunlen,  wo- 
bei nicht  außer  acht  zu  lassen  ist,  daß  die  E. 
auch  insofern  zur  Verwohlfeilunt'  do^  Vi  rJcehrs 
beigetragen  hüben,  als  die  Entwiokluiig  der 
E.  msbesondere  die  SchiflFahrt  zur  Herabsetzung 
der  Fahr-  und  Frachtpreise  zwang;  so  gingen 
in  Frankreich  und  England  die  KanalprsTse  so- 
fort tun  fin  Drittel  herab. 

I  Aul  den  deutschen  Bahn,  a  \v.iren  die 
TiirilV  tur  den  Personenverkehr  anfänglich  meist 
in  drei  Klassen  geteilt.  Der  Durchschnittssatz 
der  ersten  Klasse  entsprach  gewöhnlich  der 
Postta\f   und   bvtrug   6  Sgr.   pro  Meile;  dio 

I  zweite  und  dritte  Ki»ss«  zahlte  4,  bezw.  3  Sgr. 

I      (Eine  Beiheron  Bahne«  hatteden  früheren  Qrt- 

]  lichi'nVerhältnis'it'n  .mtr.'ji.ißt.-  hriln-i-.'.  ln  /.w.  iii«-d- 
I  li^'frc  Tarife.  Die  &Hcli»i*.h-ba)rischi'  iiiibu  hob 
I  ein;   1.  Klasse  8  Sgr.,  II.  Klasse  5  Sgr..  III. 
Kksse  3  Sgr.,  dagegen  die  Bonn-Kölner  Bahn 
nur:   I.  KSusb  »,2  Sgr.,  IL  Klasse  I.»  Sgr  , 
i  III.  KIass«  1.2  Sgr.,  IV.  Kh«^f  o,s  Sgr.) 
I       Die    ursprünglichen  Eisenbahnfracht^ätze, 
I  welche  sich  nach  der  Höhe  der  Landfrachten 
I  und  andererseits  nach  jener  des  Terwendet«n  An- 
lagekapitab  abstuften,  betmgm  durchschnitt- 
lich pro  Ccntncr  und  Mtile  6  Pfg.  (alt)  flir 
Kaufmaimsgiiter,  U  Pfg.  lür  Rohstoffe  (badi- 
sche und  rheinische  Bahn  im  Binnenrerkehr 
1  Sgr.;  niederschlesisob  -  märkische  Bahn  fUr 
KatAnannsgüter  3  Pfg.,  für  Rohstoffe  8  Pfg., 
für  Kohl-  -"K  "  "ur  1.01  Pf^.'.  iiro  Meile).  Hin- 
gegen stellt«'  sich  die  Landfracht  durchschnitt' 
üch  auf  10—18  P^.  und  darüber  pro  CuiÄDsr 
und  MeUe. 

In  Österreich  hob  die  Nordbahn,  die 

erste  Dampf  bahn  Österreichs,  für  die  I.  Klasse 
18  kr.  Konv.-M.,  für  die  II.  Klasse  12  kr., 
III.  Klasse  9  kr.  und  IV.  Klasse  6  kr.  pro 
Meile  nebst  Distanasusohligen  für  schwieruw 
Strecken  ein.  Der  Posttarif  betrug  pro  Heile 
20  kr.  Konv.-M.  für  «inen  Inn«tt>  nnd  10  kr. 
für  einen  Außensitz. 

Die  Fracht.sätze  dorNonibahn  für  den  Güter- 
verkehr entsprachen  snmsist  dem  niedrigsten 
Fuhrlohn  auf  d«n  benadibarten  Straftenzügen; 
dfr>i-'lb.>  unterlag  je  n;irh  <\i-in  An-f.ill  der  Krnte 
l>edeutenden  Schwankungen.  Die  Bahnfracht  pro 
Meile  und  Centuer  Salz  betrog  in  Galizien  etwa 
1'/,,  iu  Mifchren  iV^iur.,  ihr  gewöhnliche  Kauf- 
mann sgflter  2— «Vt  kr.  Koot.-M. 

In  England  hob  die  London  .mi  North 
Western  Bailway  bis  It^S  pro  engl.  Meile  ein: 
1.  Kfosse  8,848  Pence,  II.  Klasss  2,411  Pence, 

1  IH.  Kla-^.'  },'M2  Pfnce;  die  London  - Brighton 
Küilway:  l.  Kl.t^ise  Pence,  II.  Klasse  2,4 
Penc\"lII,  Klasse  l.t>8  Pence. 

Durchschnittlich  läßt  sich  der  ursprängliche 
Eisenbahn^rpreis  mit  1'/«  Pence  pro  engl. 

'  Meile  annehmen.  Dafrepf^n  b<-trugen  die  Preise 
der  Diligence  pro  engl.  Meile  für  einen  Innen- 
siti  4'/,  Pence,  für  einen  Außensitz  2'  ,  Pence, 
nach  anderen  Angaben  6  und  4  Pence  (s.  Zei- 

1  tung  des  V.  D.  K.-V.  187«,  S.  1004). 
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Iiu  Güterverkehr  waren  die  ursprüDgUcben 
i:is>  iiliahnfmcbtsätzo  «;b<<nfaUs  weM&Uü«  Dud- 
riger  al*  die  Landfrachten. 

So  uhlte  auf  il<  r  Liverpool-Manchester  Bahn 
1  t  jiro  engl.  Meile  »"twa  3,8  Pemv,  auf  der 
Daiiiugtoncr  Bahn  betrug  der  Durchschnitts- 
satz für  Kohlen,  Kalk  und  Eisen  pro  engl. 
MeUe  und  l  t  1,l>  i'  -n  '«;  dage^n  kostete 
di«  LandfkrMht  vor  Krli:iuung  der  Kanftle  zwi- 
schen Liverpool  und  Manchester  li'.B  Pence 

Sro  engl.  Meile  und  1  t,  in  anderen  Gegenden 
urchs«  huitrlii«h  11,1  Pence  ihm  •■ii^'l.  M'  ile  und 
1  t;  auf  den  Kauäien  belieb  sich  diouak  die 
Fracht  im  DurehttebiiiU  auf  V/t—^  Penee  pro 
«Dgl.  Mfil-'. 

In  F  r ;i  n  k  r  e  i  c  h  betrug  der  einj^ehoWne, 
'Iii'  /.ul,T--ii,^-n  MriAimii  weitaus  nii  lit  er- 
reichende l)urchschmttssatz  an  Personen  fahr- 
gebühren incL  Sienerd— 7,  spSter(i855i  5,91  Cts. 
pro  Kilometer,  wogegen  der  Posttarif  pro  Kilo- 
meter sich  durchschnittlich  auf  14  Ct.s.  stellte. 

Wa.";  die  Frachtsätze  betritlr,  -o  betrug  der 
Durchs*  Iniittssntz  niuh  d<'m  Oihier  des  charges 
fllr  die  Sr  i;tieiui«»r  E.  vom  27.  März  1826  pro 
Tonne  und  Kilometer  y.8  i'ts.  l«r»5  belief  sich 
der  thatsächliche  Dun  hschuittssatz  auf  7,ö5  Cts. 
(im  Tcmiie  (Maximiilsktze  für  Eilgut  3ß  Cts., 
für  Fracht  lö — i  Ct.s  );  «iagegen  betrugen  die 
LuidfrachttnUze  nach  Jai|umin  zwisrheu  1H34 
und  1846  44  Cts.  für  beschleunigte  tind  25  Cts. 
für  gewöhnliche  Transporte  (durchschnittlich 
etwa  30  Cts.)  pro  Tonne  und  Kilometer. 

Zeigt  schon  eine  VergleicbouK  der  ersten 
Frachtsdtse  der  E.  mit  den  Kosten  a«s  sonstigen 
Landtransports  eine  bedeutende  Verwohlfeiluug 
der  letzteren  durch  die  E..  so  t„-rseheint  dieselbe 
noch  weitaus  gröt><T.  wenn  man  hierbei  die 
beatigen  Einheits.sätze  der  £.  in  Ver]gleich  ziehte 
welehe  sowohl  im  Perwnen-  als  Im  Öftterrer- 
kehr,  unil  liii  r  namentlich  b»'zü«,'lirh  der  Mas.sen- 
artikel  im  l^uf  der  Zeit  allerwärts  eine  50 
bis  loo^ige  und  noch  waitergehonde  Brmä&i« 
guDff  erCabren  haben. 

So  xahlte,  um  nur  einige Beispieleannifflbreu, 
auf  den  deiit<:('li<-n  E.  eine  Person  pro  Kilo- 
meter 1873  AM  Pf,  IMHO  nur  3.26  Pf.,  d.  i. 
etwas  mehr  als  die  Hälfte  der  ursprünglichen 
Durchschnittetaxe.  Der  DurcbechnittnaU  Ar 
FraohtgQtar  In  Wagenladungen  betrag  bis  1648 
auf  den  preußischen  Bahnen  pm  «Vntnrr  uti'l 
Meile  Mii. ;  l(s73  zahlte  ein  t  eutiier  Fracht 
auf  <!•  n  tiriitschcn  Bahnen  im  Durchschnitt 
aller  fnubtpäichtigen  Uttter  pro  Kilometer 
0,ttl  Mk.,  »89  nur  0.195  Mk..  d.  f.  pro  Meile 
1,739,  bezw.  1.4ns  pf ,  also  kaum  .'iii  Drin- 
teil  des  ursprtiiiy;inijcn  Tarifs:  für  Kohie  uu<l 
andere  minderwcrtifre  Massenartikel  ging  die 
Fracht  auf  1  PI.  herunter.  (Nach  der  Zei- 
tung des  V.  D.  E.-V.  1H79.  8.  1264  entspricbt 
der  Einiifennigtarif  dem  ^'<  T.  i!  d -r  Vf.r  der 
Kisenbaunzeit  auf  der  Landstraße  üblich  ge- 
wesencii  Frachtssätze  , 

lu  Österreich  zahlt«  nach  der  Vereins- 
statistik pro  188H  eine  Person  durebscbnittlich 
4.oti  Pf.  pro  Kilometer  oder  3(»,7  Pf.  für  die 
Meile  (gegenüber  52  Pf.  für  die  zweite  und 
34.4  Pf.  für  die  dritte  Klasse  des  ursprünglichen 
^ordbabntarifs)  und  eine  Tonne  tiat  4.71  Pf. 
pro  Kilometer  ^  l,t)l  Pf.  pro  Heile  und  Centaer 
(gegen     -  H  Pf.  des  ursprünglichen  Tarifs». 

Ziffcrmiiüig  liüit  sich  dio  größere  Wolüfeil- 
beit  des  Eiaenbafantruiaports  gegenüber  dem 


I  Landtransport  bewerten,  weun  nutu  die  durch 
die  größere  Billigkeit  der  Eisenbahnbeförd« - 
'  rungspreise  erzielte  I>itt'erenz  als  an  Traiispurt- 
]  kosten  erspart  betrachtet.    Line  sulchc  Ikrech- 
nung  bat  im  Jahr   1865  für  England  eine 
Ersparnis  von  73  Mill  Pfd.  Sterl.  oder  14öü  Mill. 
Mark  ergeben.  Perdoniiet  schätzte  fur         «li  n 
fraosdeisoben  Mioderaufwand  infolge  der  £. 
gegeniber  dem  gleichen  Penonen-  und  Waren- 
transport auf  den  früheren  unvollkommenen 
Straßen    zu  50i»  Mill  Frs.    1883  wird  diese 
!  Ersparnis  t'iir  d>  n  <  intorverkehr  von  Picard  auf 
■  2—2'/,  Milliarden  Frs.,  für  den  Personenver- 
.  kehr  auf  4410  Mill.  Frs.  geschätzt.   Nach  Be- 
I  rechnungen  Engels   betrug'  ilie  Ersparnis  in 
i  PreuJion  pro  1878  beim  Gut»'rtraüsport  1773 
.Mili.  Mk  .  beim  Personentransport  l-_'7  Mill.  Mk 
Kohr  nimmt  bei  Berecbuung  der  Ersparuü» 
I  durch   Ii«  E.  die  Kosten  der  Landfracht  mit 
,  5  Pf.  pr»)  Person  und  Kilometer,  bezw.  mit  1,  t  T*f 
'  pro  Centner  uud  Kilometer,  also  billiger  al^  lu 
der  Wirklichkeit  an  und  ermittelt  für  die  deut- 
scheu Bahnen  pro  1873  eine  Kriipamis  von  2'/, 
,  Milliarden  Hk. ;  auf  derselboi  Onmdlage  bezif- 
I  ferte  -icli  pro  IMS'.t  du-  Summe,  mit  w.lcher 
sich  in  l.»eutithlaud  die  Lrtindung  der  E.  iuib^e 
des  billigeren  Transport«  wmwtelbb,  auf  menr 
als  5  Milliarden  Mk. 

Prejroinet  berecJmete,  daß  man  die  gesamte 
Bruttoeinnahme  einer  Bitni  ii!ui<ii>t<nÄ  vier- 
fach nehmen  müßte,  um  liireu  wirklichen  (di- 
rekt^^n  und  indirekten)  Vorteil  in  einer  ZU&r 
zusammensufassen. 

Engel  lieht  die  Selbstkosten  des  EäMO- 
It.ilmtransports  von  den  durch  denselben  gegen- 
ul>er  dem  Lands!  raßentransport  hcrbeigeftihrten 
Ersparnissen  ab.  Durch  Vergleichung  des  sich 
hieraus  ergebenden  Unterschieds  mit  der  Kob- 
dnnahme  aus  dem  Güter-  und  PersonentraoS' 
nort  erhält  er  den  volkswirtschaftlic  h«  n  Nutz- 
kwfticicntt'n,  d.  h.  die  Zahl,  mit  d.-r  ni.iu  die 
Koheinuahme  multiplizieren  muß,  um  di<'  \\>lks- 
wirteoltaftlicbe  Nutzleistung  einer  E.  zu  erhalten 
DieM  Berecbnung  hat  ergeben,  daß  der  volks- 
I  wirtschaftliche  Nutzkoeftif^ient  mir  di  r  ünt  wii  k- 
I  lung  des  Verkehrs  steigt  und  lur  die  cut  vvickil- 

teren  Bahnen  etwa  2  beträgt. 
I      £ine  ander»  Beohnuug  tut  Prof.  Launhardt 
I  in  Hannover  aufeeitellt  (Centralbl.  d.  Bauver- 
wiiUntiir  l^'^S.  Nr.  27).    Er  sTi-lIt  di.'  .■^•Ib-l- 
I  kosten   des   Transports  auf  L.   uuJ  .■sirui.t.u 
I  gegenüber  und  nimmt  für  die  ersteren,  sowohl 
tür  das  Tonnen-  ab  für  das  Pcnwuenkilometer. 
I  9  Pf  an,  fllr  Strafien  unter  Anieobnung  der  Ab- 
iiutzun<r  der  Straße  und  der  aus  der  geringeren 
irau.->portgeschwiudigkeit  entstehenden  Verluste 
I  an  Zeit  für  das  Tonnenkilometer  30  I'l ,  lur  das 
Fersoneukilometer  14  Pf.  Die  aus  der  Differenz 
sieh  ergebende  Ersparnis  rechnet  Lannhardt 
nur  für  ji  ie  M  n.'--.  welche  bereit.s  früher  auf 
der  Lauustr.tiit;  Lclurdert  wurde,  beiw.  aut  dit 
betrelfende  Entfernung  befordert  werden  konnte  ; 
f&r  den  andern  Teil  rechnet  er  die  Enspamis 
nur  bis  su  derjenig(>n  Transportweite,  auf  welcher 
das  betretfeudc  Gut   früher  auf  Landstralk-n 
transportfähig  war;    von   dieser  Grenze  und 
darüber  wird  von  Launhardt  nur  jener  Betrag 
gerechnet,  am  welchen  die  Eisenbataiifracbt 
hinter  dem  höchsten  Fraehtbetreg  lurOckbleibt, 
df^n    'In-    (!nt    Vi-rtr:i;:rf     |t;''>en    Cnter^i  bit-d 
oimmt  Lauuhardi  mit  der  iiallte  des  wirkiicüeu 
kilometrisohen  Frachtsätze«  an.  Dan  aehligt 
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LjMiabard(  noch  den  Unterschied  zwischen  dem 
Frachtsatz  uud  den  8el1wtkost«a.  Hiernach  be- 
rechnet LaunhAidt  pro  in  Deutschland 
die  wirtschaftlich  -  K<  utabilität  mit  ViX  uud 
nach  Abschlag  von  b*^  Verzinsung  den  virt- 
schaftücben  Nutzen  mit  'H. 

Flachat  berechnet  die  Ersparniis  der  franzö- 
Kischen  Nation  dnrch  Kiiinilu  uu^'  <ivr  E.  mit 
4U<>00  000  Pfd.  Stcrl.  ul-  MiuiuKiLumme  pro 
Jahr. 

Was  die  B<"'(  h  1  <  ii  n  i  gung  der  Beförde- 
rung durch  dif  K.  bi  trifVt,  so  tritt  in  dieser 
Riebt  Uli;:  ill.-  «Iiin.h  die  K.  gebotfii'  Vi  ttoU- 
kommiiuug  des  Transports  uocn  scharfer  al>  be- 
Sllglich  der  Verwohlfeilung  zu  Tage. 

Nach  Picard  iTrait«''  des  chemins  de  fer,  Bd.l, 
Paris  1»«7)  betrug  in  Frankreich  die  F.»hr- 
geschwindigk«t  btt  dar  Persoaenbefördening 
pro  Stunde 

im  17.  Jahrhundert  i  km 
Ende  des  lö.  Jahrhunderts  3  ^ 

1814  4  ^ 

u^a   «5  , 

l»4.s   U  ^ 

Beim  Güti  riniii-.))ort  h.  rrug  diese  Geschwin- 
digkeit vor  Einführung  der  K.  pro  Stunde  nicht 
mehr  als  3—4  km. 

la  England,  wo  man  auf  die  Schnelligkeit 
dos  Verkehrs  seit  dem  Aufblühen  der  indu- 
striellen und  kommerziellen  Thütigkeit  dt L  uuls 
besonderes  Gewicht  legte,  fuhren  die  alten  i>i- 
Ügenzen  15 — IC  km  pro  Stunde. 

Im  allgemeinen  mßt  sich  wohl  die  Schnel- 
ligkeit der  Peräouenpost  mit  7,5,  jene  der 
FrachtbefördeniDg  auf  der  StraAe  mit  4  km 
annehmen. 

Dementgegen  fahren  die£.,  welche  nrsprflog- 
lieh  in  f;isr  iilli-u  I.iiii<li-ni  im  Personen vcrkelir 
mit  <'Uicr  üu^cliwiadigkcit  von  elvv;i  'M  km, 
im  ( J  u t erTerkehr  mit  einer  .solchen  von  10  bis 
20  km  fuhren,  heute  mit  etwa  folgender  Ge- 
sehwindlgkeit:  Schnellxdge  60— «0,  Peraonen- 
jügeSO— ")(!,  tremischte  Züge  20— 40.  Güterzüge 
•20 — 30  kiu        Stunde,  s.  Fahrgeschwindigkeit. 

Dabei  ist  noch  zu  berücksichtigen,  dat  die 
i^komotive  ununterbrochen  Tag  und  Nacht 

fleichxnäijig  arbeitet.  wSlirend  beim  frflhereo 
'rachtentransj»ort  *]]"■<>■  Pi  rmanenz  gar  nicht, 
beim  Persoueutranspoti  nur  uusuahmsweise 
rorkaiu  und  auch  .sonstige  Störungen  die  Lei- 
atanfftfähigkeit  der  Fuhrwerke  hemmten. 

Pieard  Dereebaet  die  Braparnle  fBr  die  Bei- 
^'-nrli-n  an  Zeit  iiifi)l«rr-  .MiVilrjmtij  tli  r  Fahr- 
<ia,ut.T  pro  1N"<3  in  i''iankRich  aui  i7  Miil.  läge 
zu  '24  Stunden  oder  lo—ll  Stunden  für  jeden 
£inwohner.  Ein  anderer  ächriftsieller  stellt  um- 
ständliehe Berechnungen  ttberdie  RrsDamia  durob 
gr">Dr>re  Schne!!ii,»kfit  Ki<!('iib;ihni>efdrdei-uug 
an  und  schätzt  die  jaüiiicii  erübrigte  Summe 
auf  «000  000  Pfd.  Steri.  auf  der  ^Grundlage, 
daß  die  Zeit  des  frauzösiüchäii  Bürgere  5  Pence 
pro  Stande  wert  aeL  Engel  eobitst  die  aaa  derBe> 
»chleunigung  des  Personenverkehrs  für  Deutsch- 
land sich  ergebende  Ersparnis  für  die  Zeit  bis 
187«  auf  yö5  Mill.  Mk. 

Die  ^hnelligkeit  der  EiaenbahnzUge  mu£ite 
aiieh  «ine  gttnstige  BAekwirlrang  auf  das  Mafi 
der  SchneUigkeit  d'>r  fiT»ri;r'n  Verkelusmittel 
üben:  auch  sie  boten  ulit^  .tul,  um  durch  Er- 
höhung der  Fahrgesdiwiudigkeit  d-r  gewaltlijcen 
Konkurrenz  erfolgreicher  zn  begegnen.  Wie  auf 
di«  ftbrig«n  Terkefanmlttel,  wirkt«  die  Schnei« 


ligkeit  der  E.  auch  auf  das  geeamte  wirtechaft« 
liehe  Leben  und  besehleunigte  dessen  Pnls- 

schlag . 

Die  Regelmäßigkeit  und  I'üuktlich- 
keit  des  Verkehrs  wurde  dun  h  das  Eisenbahn- 
wesen in  einer  Weise  und  in  einem  Umfang 
zur  Geltung  gebmclit,  wie  selbe  die  fHthere 
Zeit  nicht  einmal  annähernd  p»knnnt  hatte 
Für  die  Personenbeförderung  war  durch  die 
Post  allerdings  eine  gewisse  Regelmäi>igkeit 
geschaffen ;  dennoch  war  sie  von  Zufälligkeiten 
mannigfaltiger  Art,  die  Störungen  nnd  unter- 
brn; Innigen  herbeiführten,  begleitet;  rnwetter, 
Uafälk  am  Fahrzeug  oder  au  der  Stmüt  be- 
wirkten Vr!>pntiingen  oder  Unterbrechungen  der 
obuedi«s  nur  wenig  zahlreichen  Postknrae.  Noch 
iichlechter  war  es  bezüglich  Apr  RegelmU^k^ 
mit  dem  früheren  Frachtriivfrki  hr  bestellt,  da 
dieser  von  den  Witteruug.-uinüusjieu  voliständig 
abhängig  war,  und  zwar  nicht  nur,  weil  die 
Tiere  uud  ihre  Ik|;leiler  denselben  nicht  Stand 
zu  halten  vermoehtea,  sondere  aach  weil  die 
Erhaltung  der  ersteren  zu  Rücksichten  nötigte. 
Zudem  war  der  frühere  oder  spatere  Abgang 
des  Transports,  wenn  man  nicht  die  teuere 
Expreßbeförderung  wählte,  daron  abhin^pg, 
ob  und  wann  der  Folinnaim  ToUe  Ladung 
hatte. 

Auch  die  Seeschiflahrt  ist  ähuliehen  Stiirun- 

fen  der  Rc^elu).äDigkeit  durch  Gegenwinde,  die 
lul^-  und  Ksuialfahrt  durch  'i'rockenheit,  Frost 
u.  d^l.  ausgesetzt. 

Entgegen  diesem  Zustand  ;jl*  icht  di-:^  R.'g.  I- 
mäßigkeit  des  EisenbahQVL't'kelir.s  einem  Uhr- 
werk, und  die  dadurch  gewonnene  Sicherheit  in 
der  Verkehrsieitberechnung  ist  sowohl  fftr  das 
persönliche  wie  för  das  OQnrieben  bilehst  wert- 
voll, wenrijrleioh  sich  der  Gewinn  in  Zitfern  nicht 
feststellen  liU^t.  Nicht  nur,  daß  die  K.  die  Un- 
bilden und  Hindernisse  der  Witterung  ohne  Ge- 
fahr für  Beisende  und  Uttter  äberwinden,  findet 
der  Transport  oline  üntersohied  der  Tageszeit 
und  ohne  l'nterbrechung  in  feststehenden  Zeit- 
abständeu  uud  nach  festen  Fahrplänen  statt. 

Die  Pra<;isiou  ist  eine  so  vollendete,  daß 
der  Keiaende  auf  die  größten  Entfereun^a  die 
Zeit  seiner  Ankualt  am  Reisend  auf  Stande 
und  Minute  vorausbestimmen  kann  I'ie  (Iiiter- 
I  befüfderuug  ist  zwar  durch  die  Falirplaue  eben- 
falls in  bestiumiler  Weise  geordnet.  Indessen 
liann  hier  der  Aufgeber  des  Gutes  den  Zeitpunkt 
des  Eintreffens  des  ietstert^n  am  Bestimmungs- 
ort nii  Iii  In  n  i  hnen,  zumal  dem  Publikum  die 
Gut<.ri.ilirLiluue  gar  nicht  zur  Ki-nntnis  gebracht 
werden.  Hier  wird  die  Rogelranßiglteit  dem 
Publikum  ffegennber  nur  durch  die  gesetzlich 
vorgesefariebenen  Lieferfristen  gewihrletstet. 

Storunp"'n  in  di"r  UcL'fluuiCjit'ki-it  dc^  H:\hn- 
verkehrs  werden  —  vuu  L  uI'iiUea  lib^esehi-ii  — 
lediglich  durch  Einwirkung  von  Elementar- 
kräften  (Butsohungen,  Überschwemmungen  u. 
dgl.),  sowie  doreb  Stauungen  infolge  übermi- 
ßigeu  Personrn-  und  GiitfrandmiiL'-  herbeige- 
führt. Zugsverspöiuiigeii  koiumeii  wühl  aus  den 
verschiedensten  Anlassen  vor;  doch  sind  die- 
selben weder  in  Bezug  auf  die  Zalü  der  Ter- 
spSteten  ZOg«",  noch  auch  auf  die  Dauer  der 
\  erspätuni.'"n  '•■i  h(-dnut<''nd<\  ilaT;  vii-cinf  uiii^üu- 
stige  Rück  Wirkung  aut  den  Ei.-^enUalmvei  kehr 
überhaupt  ausüben  und  dessen  Wert  schmälern 
konnten  (in  Deutschland  k  auen  i^srs/^^  bei 
ItSlV  der  gesamten  Züge  \  Lr>pi\tangcu  vor). 
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Sicherheit  und  höln  re  Qualiriit  des 
Eisenbahnverkehrs.  D!»>  Statistik  lehrt, 
daß  die  Sicherheit  des  Eisenbahnverkehrs  weit- 
aus größer  ist  als  jene  des  Keisens  zu  Pferd 
oder  zu  Wagen 

So  wurde  lür  Frankreich  berechnet,  daß 
der  Eisenbahnverkehr  eine  St«igcrang  dw  k5r- 
pf-rlic  heu  Sicherln  it  auf  das  l.H — 16fache  gegen- 
übtr  dem  Rei«' n  uiitt.ds  Post  und  Messagerien 
hfrlji'igi'fiihrt  linli-. 

Für  Kngiand  hat  man,  ^'.-stiitzt  auf  stati- 
stiselie  Erfahrungen,  naihgtwi.--.  ii.  daß  es  bei 
weitem  nicht  so  gefährlich  sei,  in  England  einen 
Tag  mit  der  E.  tn  reisen,  als  während  dersedben 
Zeit  in  di  ii  l>.'l'dif'  rcii  Theilfn  Londons  zu  >:i  li'-n. 
woselbst  durch  Pferdewagen  jährlich  7 — «  mal 
soviel  Menschen  mnkommen,  als  auf  den  E.  in 
ganz  Großbritannien.  (Ähnlich  steht  es  mit  der 
Verkehrssicherheit  in  anderen  großen  Städten.) 

Auch  abgesehen  von  i]>t  Sidn  rheit  -rrht 
der  Eiaenbahntramport  auf  einer  hölit-ria  i^ua- 
UtfttMtnfft.  Bs  iaflert  sich  dies  im  Personen- 
verkehr durch  größeren  Komfort,  im  Frachten- 
verktdir  durch  größere  Konservierung  des  Trans- 
portobjekts, welche  aHf.*  r  dim  li  die  Schnellig- 
keit der  Beförderung  durch  vollkommeneren 
Sclrats  Tor  WitterungseinflQssen ,  nibifereiD 
Oanp  ti.  -  w  herbeigeführt  wird. 

Gkichwif  dur'h  die  Annehmlichkeit  der 
Fahrt,  mit  Dam i>ft"alii  zeugen  der  Reiseverkehr 
swisohen  entfernteren  Gegenden  und  Ländern 
er«t  die  ffroflartigen  Dimensionen  der  Gegen- 
wart annelimen  konnte,  so  •^ind  niantdii*  Pro- 
dukte durch  dieses  Moment  erbt  übt  ihaupt  oder 
in  viel  höherem  Maß  wie  früher  transport- 
fiihig  geworden  (so  insbesondere  gebrecmicho 
Waren;  die  Qla^ladler  eraparen  an  Bruch- 
schaden allan  m^r  ab  die  ganten  Transport- 
kosten). 

Die  durch  die  E.  ermöglichff  Massen haf- 
tigkeit  des  Transporta  gründet  sich  einerseits 
daranf,  daß  dieselbe  Zugkraft  auf  dem  glatten 
Srhionpnwrifr  bei  horiz(ln^al^-'^  P^mum^^Ia^'i' 
etwa  das  zvvülffachc  geueuubiT  den»  Trau»port 
auf  guter  Landstraße  leistet,  welcher  Vorteil 
bei  einer  Steigung  von  i  :  30ü  noch  immer 
das  secbsfacbe,  bei  einer  Steigung  von  l  :  30 
noch  das  Doppelte  der  Leistung  auf  der  Land- 
straJic  biträg»  :  andorerseit-s  auf  der  höheren 
Leiätungslahigkt'it  df>  m^-^^hanischen  Motors 
(eine  Dampfpferdekraft  ersetzt  ihren  faktischen 
Arbeitslelstiingen  nach,  ganz  abgesehen  von  der 
Öberlegcnen  Gfsrhwindif^keit.  mindestens  dr<i 
lebende  Pferd<>i  Wagiii  und  Motor  wirken  also 
zusanuu'  ii.  um  Leistungen  zu  stände  zu  bringen, 
die  in  ihrer  Großartigkeit  durch  tierische 
Xrilfte  ttberhannt  nicht  xn  bewUtigen  sind. 

In  Frankrei('n  wnrdrn  1841 — 1855  per  Post 
durchschnittlich  im  Jahr  710  000  Reisende  be- 
fördert ;  dagegen  wurden  mittels  E.  in  Frank- 
reich 1606  32,9  iiül.,  also  4)>  mal  soviel  als 
mittels  Post  befördert.  Die  Zahl  der  Beisenden 
ist  seither  bis  auf  226  MÜL»  also  Rttf  das 
318  fache  gestiegen. 

In  England  wurd-  n  na*  Ii  Anu'aln  ii  von 
Portes'  «ProgresB  of  the  Nation"  im  Jahr  1834 
mit  den  Postkutschen  81  Hill.  Reisende  be- 
fördert. 

Der  Personenverkehr  der  E.  befrue  iu  Kug- 
land 1840  40.0  Mill.,  1854  111,18  Mill..  also 
etwa  das  i^Jt^ncbii  1887  7Sa,6  Mill.,  also  das 
Sfftcbe  des  frftheren  Postverkehrs. 


In  Deutschland  uahni  dtr  Personenver- 
ktdir  ■  benfalls  eine  sehr  rasche  Entwicklung. 
Zwischen  Nürnberg  und  Fürth  verkehrten  1883 
180  000  Personen  xu  Wagen,  1838  auf  der  E. 
bereits  500  000  Personen.  Zwisi  hm  Bi-rlin  und 
Potsdam  fuhren  vor  Eröffnung  der  E.  taglich 
einige  sedbssitcige  Postkutschen,  welche  selten 
besetzt  waren.  Nach  der  Eröffinong  der  Bahn 
wurden  1839  588  000  Personen  befördert.  Anf 
sämMiilnn  preußischen  Bahnen  wurden  1844 
etwa  4  Mill..  1859  9.2  Mill.,  1879  114,4  Mill., 
also  etwa  die  28  fache  Zahl,  1888/89  auf  den 
preußischen  Staatsbahnen  allein  207,8  Mill. 
befördert. 

Auf  der  Lini*-  Li-Ijizi^,'-Dr»'sdrn  liat  sioh  der 
Verkehr,  dessen  Verdopplung  manche  für  un- 
erreichbar biellra,  bis  1877  auf  das  SSftehe 

vermehrt. 

In  WQrttemberg  kamen  1842  18  800.  im 
Jahr  isöo  bereits  41  t;nii.   i.s.ss/k'j  iwürttem- 
I  bergi.sche  i^taat.sliahuen)        öOO  Personenkilo- 
i  meter  auf  d'  ii  Kilometer  Bahnlänge. 

In  ganz  Deutschland  wurden  1855  29MiU., 
1888Ä*9  339,8  Mill.  Reisende  befördert. 

Wührend  der  Personen verkelir  auf  den  E 
sofort,  nach  deren  Eröffnung  einen  machtigen 
alle  Erwartungen  übertreffenden  Aufschwung 
nahm,  blieben  die  Ergebnisse  des  Güterverkehrs 
(Beispiele  s.  Riegels,  Die  Verkehrsgeschichte  der 
deutschen  Eisenbahnen,  Kllx  rf«  id  IssVM.  bei 
deutschen  und  österreichischen  Bahnen,  wenig- 
stens in  der  ersten  Zeit,  hinter  den  Voranschlägai 
zurück;  es  lag  di-  s  in  dem  Mangel  an  direkten 
Verbindungen,  in  (im  zwischen  \  crsendern  und 
Frärlitcrii  l>i-^t»dienden  laii^,',iahrip-n  jjesrhäft- 
lichen  Verbindungen,  die  man  nicht  auf  einmal 
abbrechen  wollte,  endlich  in  der  nur  langsamen 
Entwicklung  der  ünternehnmiij^slii'-t.  Es  dürfte 
deshalb  die  Behauptunir  von  Knie.<  kaum  all- 
gemein /iitretren,  daß  .mf  tdner  neu  errii'htefen 
E.  nicht  nur  in  Bezug  auf  P^rswucn,  sondern 
auch  auf  Güter  bald  mehr  >\h  die  doppslt  so 
[  starke  Menge  befördert  wurd.-.  als  man  aus  dem 
vorher  bestehenden  Verkelu  zusammenrechnen 
kunnfe.  Tm-ö  •-taum'ii^wiTter  war  indes,  wie 
sieh  später  die  Massenbaftigkeit  des  (väterver* 
kehrs.  namentlich  des  Vertehrs  mit  Bofapro- 
dukten.  entwi>  kelti'. 
I  In  Preußen  wuni-  n  1844  etwa  392  000  t, 
i  1850  bereits  2  2.'..'.  (HHI  t,  also  etwa  die  v..-ehs- 
fache ,  1879  105  MiU  t  .  also  nahezu  die 
,  2G8  fache  Menge  befördert 

In  Frankreich  betrug  der  Verkehr  auf  den 
,  Landstntt^en  vor  1812  5  Milliarden  kilometrische 
I  Tonnen;  auf  den  E.  belief  sich  die  Zahl  der 
beförderten  Tonnen  1855  auf  l';,  Milliarden, 
I  1888  auf  11  Milliarden. 

1865  wurden  auf  dm  B.ihnen  der  Erde  täglich 
etwa  3  Mill.  Menschen  und  1.5  Mill.  t,  1888  be- 
reits T  Mii!  :M  iisrhen  und  3,3  Mill  t  befordert. 

Um  die  außerordentliche  Leistung  zu  veran- 
schaulichen, welche  diesen  Transportmengen  ent- 
spricht, .sei  nur  nntr-Tübrt.  da">  zur  Bewältigung 
derselben  Leistung  mitteds  PJerdeu  (unter  An- 
nahme, daß  ein  Pferd  täglich  zehn  Per-on-  n  oder 
1  t  Gut  auf  eine  Länge  von  37,6  km  befördern 
kann)  etwa  6,2  Mill.  Pferde,  bezw.,  da  ein  Pferd 
höchstens  300  Tage  im  Jahr  Dienst  machen 
kann  und  sonach  eine  Reserve  von  etwa  7«  »ötig 
ist.  <!  Mill.  Pferde  erinrderlich  würen  il)"r 
1  heutige  Lokomotivstand  der  Erde  entspricht 
I  «tw»  a  MüL  FferdeknfUn,  besw.  ««nn  man 
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1  Damp£pf<enleknift  gieich  der  Kraft  tod  3  le- 
b<ndMi  rrerden  tutninmit,  der  Kntft  toh  9  MiU. 

leb^-nri.  ii  Fftrrl.-n  ) 

\V  irkuugtiii  der  Trauspuriverbesse- 
rniig  durch  die  Eisenbahnen. 

Die  allgemeiaeiuiifübnuig  derKhftt  ramüge 
derTorhin  ^escliUderteaTrai»MirtT«rTolII»iD^ 
üiing  und  Lntwickluug  so  mäcnticr  auf  aüp  Vrr- 
bältnisse  des  individuellen  uuU  CieiUfiukbeuü 
fiugewirkt  und  eine  derartige  Umgestaltung  des 
gesamten  Kulturlebens  snr  Folge  gehabt,  daß 
wner  JahrhnndeTt.  das  Zeitolt«r  des  Dampfes, 
ein  völlig  neues,  von  allen  verflo«sfnr"n  Jilir- 
hunderten  abweichendes  Gepräge  bekuuiiat-u  hat. 

Nachstehend  sollen  in  Kllrze  die  hervor- 
stechendsten Gegensütxe  der  wirtacbaftüchen  und 
sonstigen  LebeM^rerlilltDiiM  iwisehen  »Einet 
und  Jetzt*  beleuchtet  und  dargestellt  werden, 
wie  tief  die  Erscheinung  der  E.  in  alle  Gebiete 
Denscblicher  Thatigkeit  eingegriffen  bat. 

I.  Wirtacb altsieben.  i)ie  Umwälzung, 
welche  dieses  dwoh  die  E.  erfiüuren  hat,  zeigt 
sich  vor-vsaltf'tnl  auf  <ii  m  (Miift  des  Gütertrans- 
m>rtsi,  iu  gtriijgti  em  ilaii  auch  auf  jenem  des 
Fersonenverkehrs.  Die  wichtigste  Wirkung  des 
kuteren  in  wirtschaftlicher  Beziehung  ist  die 
Ansgleiehonf  des  Arbeitslohns.  Die  Verbilligung 
und  Erl' ichti-runir  drs  Personf^nvc-rkohrs  ver- 
mehrt die  EewigUchkeit  der  arbeitfuden  Be- 
völkerung. Der  Arbeiter  ist  nicht  mehr  au  den 
Wohnort  gebunden  und  kann  seinen  Verdienst 
nach  Angebot  und  Nachfrage  im  weitesten  Sinn 
regeln  helfen. 

Durch  die  Erleichterung  des  persönlichen 
V-rkelirs  wird  es  dem  Konsumenten  ermöglicht, 
sich  in  unmittelbaren  Verkehr  mit  dem  Pro- 
duienten  m  sefexen  und  die  Koetoi  des  Zwischen- 
handels zu  erspar^^n  Xoi  h  wichtiger  ist  der 
prsönliche  Vericehr  bei  Ucr  Industrie.  Die  per- 
M'iilic  he  iit  rührung,  der  Augenschein,  die  direkte 
Verhandlung  und  Abechließnng  von  Geschiften, 
der  Besaeb,  oesw.  die  Beflchiekung  von  Mirkten, 
Ausstellungen  u.  dgl.,  alles  dies  ist  für  die 
Industrie  mit  ihren  wechselndea  Bedürfnissen 
und  Konjunkturen  von  herromigender  Be- 
deutung. 

Aofdem  Gebiet  des  Warenverkehrs  ttbten 

ili.-  E.  t'itu^  .vcrit'hrs-r  haffi-nilf'''  und  .pivisre^u- 
Ueivadt'"  Wiikuüg.  Die  vt-rkvlusschaiiiude  \\ir- 
kun^'  beruht  darauf,  daß  mit  der  fortschreitenden 
Ausdehnung  der  Kisenbahnlinien  im  Zusammen- 
hang mit  der  Wohlfdlheit  tmd  Schnelligkeit 
Güter,  welche  (früher  gar  nicht  oder  nur  in 
beschranktem  Umfang  transportfähig  waren, 
auf  Ii«;  weitesten  Entfernnngen  traa^rtfUiig 
wurden. 

Wihrend  somit  die  E.  hei  geringwertigen 
Gfltfni.  li-'i  den  Rohprodukten  eine  ganz 

auierordent licht'  Krwtittruiig  des  Absatzgebiets 
herbeigeführt  liattcn,  wurden  für  höherwert it:*' 
Gttter  die  Frachtkosten  geradezu  ein  im  Preis 
*er«cbwindeiider  Faktor  und  ist  die  Absatsföbig- 
keit  in  dieser  Hinsidit  praktisch  nnbegreuxt  ge- 
worden. 

Die  Weltwirtschaft  wurde  auf  das  Gebiet  der 
Bohprodukläon  auegedehnt  und  bei  den  durch 
Verarbeitvng  m  sftherem  Wert  gebrachten 

Gütern  die  bereits  vorhnndonf'  Konkurren?  in  di  r 
Versorgung  des  Weltiuiirkt.s  iu  hohem  Maü  wi- 
mohrt  und  erweitert. 

Durch  die  erweiterte  Umlaaf»fähigkeit  der 
Gflter  wurden  auch  ihre  Preise  mehr  ausge- 
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glichen,  und  swar  insbesondere  jene  der  fioh- 
produkte,  welche  erst  durch  die  E.  transport- 
fähig geworden  ^-aren. 

Außerdem  bewirkten  die  E.  auch  eine 
Filierung  und  infolge  der  größeren  Konkurrenz 
eine  UerabseUnng  des  Ein-  und  Verkaufs- 
prei-ses  der  Waren  (weniger  der  Rohprodukte) ; 
tlif  Fixierung  der  Transportkostf  ii  und  damit 
auch  des  Preises  der  Güter  ist  ein  Hauptver- 
dienst der  E.:  der  frühere  Zustand,  nach  wclcheui 
die  Frachtpreise  fallweise  vereinbart  wurden  und 
sich  im  ttbrigen,  auch  hei  der  Sohiffiihrt,  nach 
Maüpahi-- d-'T  ^r-ii^'--  der  zu  hefÖrderndmi  Waren, 
der  Zaiil  tltr  Fuiitwerke  und  anderen  Umstanden 
richteten,  ge.«tattete  keine  Entwicklniig  des 
Üandels  in  weiteren  Grenien. 

Die  h^Ieitende  Folge  der  Erweiterung  der 
Absatzfähigkeit  war  di*-  .nißerordentlicbc  Aus- 
dehnung der  produktiviii  Ihatigkeit,  welche  auch 
dadurch  wesentlich  erhöht  wurde,  daß  die  Ver- 
vollkommnung des  Umlanf8me<^anismns  eine 
groß«  Kapitals-  und  Arheitserspami«  ergab, 
W'di'he  ft^r  produktive  Zwecke  vcrw' rtot  wurde. 

Was  insoesondei-e  die  Urproduktiou  be- 
triflft,  so  ergab  sich  infolge  des  Eisenbahnver- 
kehrs die  bedentungsTplle  Thatsache,  dab  sich 
nunmehr  Bedarf  und  Überschuß  an  Nahmngs- 
I  mittein  auf  die  weitesten  Entfernungen  hin  leicht 
ausgleichen  können,  wogegen  früher  Mangel  und 
Überfluß  örtlich  fixiert  war,  so  daß  bei  ungMidieni 
Jämteausfall  in  verschiedenen  LAndem  an  «ner 
Stelle  empifaidlidie  Not  auftreten  konnte,  an- 
derwrirt«;  aber  der  Überschuß  mangels  Absatz- 
fäiuKkeit  verdarb.  Hiermit  sind  die  lokalen  Not- 
stände fast  ganz  beseitigt  (wie  dies  beispida- 
weise  die  in  solchem  Maßstab  noch  nie  dage> 
wesene  Versorgung  der  von  der  Hungersnot 
1^73/7i  bftrt^ffpinen  Di.strikte  Indiens  beweist), 
'  zumal  die  E.  zu  Zeiten  von  Notständen  meist  zur 
I  Einführung  von  billigsten  Ausmühmstanfen  (Ar 
I  Lebensmittel  verpflicntet  sind. 
I      Seitdem  der  Landwirt  hesttglteh  des  Absatzes 
1  seiner  Bcd<'nt'r7.''Uiriiissf  nicht  mehr  auf  don  lo- 
i  kalen  Markt  angewiesen  ist,  braucht  er  auf 
^  denselben  bei  Wahl  der  anzubauenden  Stolfe 
keine  Bäcksicht  zu  nehmen ;  er  kann  vielmehr 
,  anpassend  an  die  Natur  des  Bodens  lukl  «i  die 
klimatisch f^n  V'f>rhnltni<;sf>   fln«-jpni;:je  a&bMten» 
was  er  aui  dem  Weltmarkt  zu  verwerten  in 
der  Lage  ist. 

Auch  auf  die  Terbesserung  des  Bodens  blieb 
das  Eisenbahnwesen  insofern  nicht  ohne  Ein6uß. 
I  als  mittels  drr  E.  di>>  Zufuhr  ron  Dung.stoffen 
(Exkit'Uietiteii,  Guiiiiüi  vranigliciit  wurde  und  der 
;  Landwirt  nunmehr  im  stände  ist,  früher  un- 
kultivierten oder  schlechten  Boden  fruchtbar  au 
I  machen.  (So  hat  die  OrlAias-Bahn  dnrdi  widd- 
I  feile  Düngerzufuhr  aus  Paris  die  Siolognie  in 
I  fruchtbares  Land  verwandelt.) 

Auch  Gärtnert-ij^rodukte,  übst  und  Schlacht- 
I  viel)  sind  durch  die  £.  weeentlich  ahsatifUiiger 

geworden,  wobei  sich  nicht  bloß  der  Sinllaß  der 
iUi^ki-it.  >Andt'rii  ;iu<  h  'yu>n-  der  ScfaneUigkeit 
!  des  TriUlsportä  geltfud  uiaciit. 
I  Gemüse  und  Obst  werden  aus  dem  Süden 
nach  dem  höchsten  forden  in  großen  Hasseo 
I  vemchidrt.  Ebenso  hat  der  Versand  von  lehen- 
'  dfm  Vi-^h  und  mn  fi  ls<  hcm  Fleisch,  Eiern,  Butter 
uatiieiitltch  lür  \  ersorgung  von  Großstädten 
;  außerc»rdentlichen  Umfang  gewonnen. 
I  Band  in  Band  mit  der  größeren  Absatafähigo 
1  keit  landwirtsekaftlicher  Produkte  einerseits  niul 
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der  TraiuportvervoUkomnmuaf;  andererseits  geht 
eine  Erbäumg  des  Kapitalswert^  der  Grand- 
stfteke  (dieser  stieg  z.B.  in  Frankreich  zwischen 
1789  und  1879  nahezu  auf  das  vierfache),  sowie 
der  (jniiulrente  (die  Gnunlr>nitr  iI-t  luarktnufh- 
»ten  Gegenden  kann  allerdings  leideu ,  wenn 
E.  den  Mitbewerb  fremder  Länder  mit  exten- 
ÜTer  Landwirtschaft  ermi^Uobea).  Die  £.  beein- 
floßen  übrigens  die  Grundrent«  aacb  in  anderer 
Weise,  vor  allfiii  dun  li  ilit-  riiiw.in<IIiin^  vuu 
Ackerland  in  Baugrund  m  deu  Eisenbahnsta- 
tionen, namentlich  in  der  Nähe  grober  Städte. 

Ww  die  Forstwirtschaft  anbelangt,  so 
muAte  Tor  Begiim  der  Eisenbahnära  für  große 
Konsumenten  wegen  des  iinri  lim;ini,'ilnii.' Trans- 
portfähigkeit der  Forstprodukle  btscii rankten 
Kayoii::'  um  h  zur  Laodwirtedktft  geeigneter  Boden 
für  ilolzkultur  herangezogen  werden;  infolge  der 
gesteigerten  Tninsportfähigkeit  des  Holzes  ist  die« 
iiii  ht  mehr  nötig.  Die  Forf-rwii  ts.  Iiaft  wird 
durch  die  K.  immer  weiter  zurückgedrängt  und 
immer  mehr  auf  denjenigen  Boden  beschränkt, 
welcher  fär  die  Landwirtsi^haft  ungeeignet  ist. 
Die  Absatztähigkeit  und  der  Preis  des  Holzes 
wird  übrigens  von  ilrn  Eisenbahnen  durch  ihren 
eigenen  Holzbedarf  erheblich  gestt'ipert  (nament- 
Eicbenschwellenholz  I. 

Der  Bergbau  hat  dun*h  die  K.  einen  über- 
aus mächtigen  Aufschwunggenommen.  und  zwar 
insbesondere  der  Beigbau  wif  Feeeüien  (Sohle), 
Steine  und  Erde. 

Dieser  Aufschwung  rührt  nicht  liluü  von  dem 
eigenen  Bedarf  der  h..  welcher  den  Abbau  f5r- 
dert,  sondern  auch  <laTon  her.  daß  erst  durch 
Ulf  H.  inslv-oniiiT«'  t'i)r  Indiistri''  und  (it  wrrbi' 
die  w«-it^eheuilätt'  Auwendung  der  bleinkobieu 
ermöglicht  wurde. 

Außer  den  Kohlen  ist  insbesondere  tler  Ab- 
bau von  Eisen  und  von  Steinen  zu  erwähnen ; 
in  sn  iiim  in>  ii  <  n  i^-  nd-ü  würd*!  durch  die  Zufuhr 
von  Baumaterialien  erst  die  Erbauung  entspre- 
chender Landstraßen  ermöglicht. 

Diejenigen  Bahnen,  welche  durch  das  Lager- 
gebiet der  Rohstoffe  geleitet  waren,  hatten  an 
die  M;'t,'li(jiik''it  .'iinT  \  rt  l'uhrunj,'  t.'i'"'>l>erer 
Massen  vuu  liüii^tüir>  ii  nicht  ^^'rd.iolit;  man  hatte 
sich  im  allgemeinen  mit  der  Abschätxang  de» 
vorhandenen  Verkehrs  befaßt  (so  hatte  man  auf 
der  Stockt.on- Darlingtoner  Eisenbahn  den  Kohlen- 
VI  i  ki'lir  Huf  1'»  i'OO  t  jährlich  berechn'-i  .  n;ii  li 
einigen  Jahrt'H  wurden  bereits  fitMj  üO«>  r  bol<»r- 
dert).  Der  Verkehr  auf  der  oberschlesischen  Bahn 
steigerte  »ich  in  kurzer  Zeit  auf  das  Doppelte 
und  bald  darauf  muliiten  bereits  eigene  Züge  für 
di>  Abbeförderung  der  RohetooS»  eingelegt 
werden. 

Die  BefOrderong  von  Kohlen  und  Krzt>n  ist 
f&r  eine  ganz«*  Grupne  von. Hahnen  in  England, 
Frankreich,  Deutschland,  <>:^terrcich  und  Kuii- 
land  div  bHunt^ji.'liiii-h-t.'  Ivitmalini^'iii-ll" 

Auf  dem  Gebiet  der  indn-ri  i.  ,  welche, 
wie  schon  an  andifl««r  Stelle  erwulmt  ist,  auch 
durdl  den  Personenverkehr  lebhafte  .\nregung 
und  Förderung  fand ,  machte  sich  infolge  der 
rrit'.vi^  kiiiii:.'  ij,  s  Eisenbahnwesens  •■iri'  Ii.  !.  u 
tende  Freisermäßigung  bemcrkhnr:  di.  «jn'-'i'' 
derselben  bilden  die  Kr.sparniss  -  ;ni  IiMii  juirr- 
kosten,  außerdem  aber  indirekte  Ersjmrnisse: 
billigere  Rohstofle  (Brennstotrel,  Ersparnis  an 
Kapital,  indem  die  Fabrikanten  nicht  mehr 
gezwungen  waren,  groik*  Vorräte  xu  halten 
u. ».  w.  (die  VenniDderang  der  Gestebnagskosten 


der  Industrieprodukte  wird  auf  11  %  veran- 
schlagt. Sax.,l)ieTerkehr8mitt«l,  II.  Bd.,  8.69, 

Wien  l!<7y). 

Die  Momente,  welche  die  Herabsetzung  der 
Prei<r  (b  r  InduHtrieerzeu;iniiss>-  bfsriinmt.-n.  knit- 
tigten  auch  die  Tendenz  der  heutigen  Industrie, 
sich  zur  Großindustrie  zu  entwickeln,  indem 
die  verbesserten  Verkehrsmittel  durch  die  Mög- 
lichkeit des  Massentransports  und  die  große 
Erw(  itcrun;:  «b-r  .Vbsatzfahigkeit  die  Voraus- 
setzung einer  Erzeugung  in  groüem  ^faöstab 
schufen.  Dazu  kommt  die  Entwicklung;  de« 
mobilen  Kaiiitob  und  der  Ersatz  der  Handarbeit 
durch  Mascninenarbdt.  Insbesondere  die  letztere 
begünstigte  die  Entwicklung  der  CiroDindu^tri  -. 
Im  Zusammenhang  damit  ergab  ^iv  h  auch  eine 
Verschiebung  der  StAndortsverhältnisse  der  ver- 
sohiedwen  ludustrien.  Mit  Rücksicht  auf  die 
billigeren  Transportkosten  verliert  die  örtliche 
La;rr  i'inr<  ItiduslrifZWi'i^s  itmiitten  odrr  in 
grußttrtir  Nähe  der  Kohproduktion  ihre  Be- 
deutung und  et  treten  bei  Auswahl  des  Orts 
fhrdieAuhige  von  Fabriken  andere  Momente 
(Arbeits-  und  Betriebskrafr,  Kredit  oder  Ab- 
satzmarkt* in  lii'U  Vnrd.T^rund 

Auf  sulehe  Art  ergiebi  sit  h  ein«  intensiv»- 
örtliche  Arbeitsteilung  und  andererseits  eine 
immer  weitergehende  Spe<>ialisierung  der  In- 
dustrien, derart,  daß  sich  ein*»  Industrie  in 
eine  Anzahl  },'esondertt.T  Bftric' •  '  i!-n  k.mn. 
welche  als  .vilbständig«*  Unteriichimingen  vun 
verschiedener  Art  geführt  werden  können. 
I  Was  die  einzelnen  Industriezweige  betrifft, 
!  so  ist  es  insbesondere  die  Eisenindustrie,  welche 
dunli  dit"  i;.  nnniitf-'tbar  und  initt.'lliar  dun  h 
;  die  Steigerung  der  iransportt'ahigkeit  di>s  Roh- 
I  materials  eine  außerordentliche  Förderung  ge- 
funden hat.  Die  E.  hat  gewisse  Zweige  der 
Eisenindustrie  durch  den  eigenen  Bedarf  ge- 
>(  hatTi'ii  und  d'T  Technik  der  Kiscaverarbeitung 
überhaupt  mächtigen  .\nstoß  gegeb<»n  An5er 
der  EtMaindnstrie  iiah<>n  infolge  di  r  K  au  b 
die  sogenannten  landwirtschaftlichen  Industrien 
(Brauereien.  Brennereien.  Mühlen,  Rübenzucker- 
fabrikenl.  dit  (il;t-  ,  Kalk-  und  Ziegelfabrikution, 
chemische  Fabriken  u.  s.  w.  ungeheueren  Auf- 
eobwung  genommen. 

Erwähnt   .seien  ferner  gewisse  Industrien, 
zu  welchen  der  Reiseverkehr  die  Anregung  bot : 
die  Industrn-  <i' r  Ilidsidj-'dürt'ni^sc,  H-'i-t-bu 'h<-r. 
'  Keisekarteu,  Ki-iscplakate.  die  Unterntdiint  n  von 
:  Gesellschaft^n  is.  n.  der  Hotelbetrieb  in  d<  r  Nähe 
der  Bahnhöfe,  der  Vertrieb  von  Lebensmitteln 
in  Bahnhofrestaurationen,  Büffets  u.  dgl. :  an- 
dererseits haben  die  E.  einzelnen  Industri-  ii  in 
ihrem  Bereich  Schadt-u  gebracht,  vor  allem  den 
I  LohnkutM  heni.  deren  Zanl  anfänglich  erhebli<  b 
j  abnahm,    einzelnen    Ga-sthäusem.  Schmieden 
I  u.  s.  w.,  welche  früher  auf  der  Reiseroute  au  der 
j  Straße  lagen. 

I  Ahnlichca  gilt  von  Industriellen,  welche 
I  w^eii  der  Entferaung  TOn  einer  Eisenbahn- 
station au£>er  stände  waren,  den  Kampf  mit- 
sob'lien  Konkurrenten  zu  bestehen,  welche  durch 
«  ine  günstigere  Lage  an  der  liahn  'dm-  die  gt- 
I  ringste  Mühe  ein«»n  Vt>r*T>ruug  vor  anderen  er- 
langten. 

'       Hand  in  Hand  mit  der  Entwicklung  der  Koh- 
'  ]iroduklion  und  der  Industrie  geht  auch  jene 
des   Handels  (e<i  stieg  beispielsweise     it  Ii. - 

ßnu  der  Ei»enbahnara  bis  lä65  der  Ki-  und 
iport  in  England  um  803  X*  in  Fnukreieh 
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um  210  f^,  in  Belgien  um  470  wobei  aller- 
dings nicht  die  ganze  Summe  des  Anwachsens 
iW"-  Handels  auf  Rechnung  (ier  E.  \:csetit.  werden 
kann ,  indem  auch  Daiupfscbiü'e,  die  Verbesse- 
rungen im  Maschinenwesen  und  manche  andere 
I  rs.i(  heil  t  inen  guten  Teil  ni  diM«m  Fortschritt 
b«j4^tr,igen  haben. 

Die  Sicherheit  des  <TÜtf'rfr,ins|KtrtsvHrrinp»'rte 
im  Zusammenhang  mit  der  PäoktUchkeir  (ios- 
«elben,  sowie  mit  der  Stabilität  dar  Tarife  das 
Risiko  der  Handelsuntemefamungen;  die  Be- 
'^ehleunigung  des  Transports  ermöglichte  einen 
weit  rascheren  Ui&sats  und  damit  zugleich  die 
AiudehauDg  der  einxelnen  Uaodelranteraeh« 
nkimgen  in  Bong  auf  Utng«  und  V«rk«lin- 
diitanz. 

Die  weitgehende  Erleichterung  des  persön- 
lichen und  des  Gtitoiverkohrs  macht  zahlreich*^ 
MittelsperwNwn  abeiilassig,  welche  Iraher,  sei 
M  cor  Vermitkliing  switchen  Käufer  und  Ver- 
käufer, '^n  es  znr  BesorpTing  der  Transporte 
«elbst.  iincntbuhrlicb  vs  iircn  i  Kt't  xpediteure,  Kom- 
misjiionart'  nnd  sonstige  Zwischenhändler).  Der 
Eittenbahnverkehr  stellt  eine  direkte  Verbindung 
twischen  Absender  und  Empfänger  auf  die  weitc- 
«ten  Entfernungen  her,  ormBglif-lit  KaTifgeschäftf 
zwischen  weit  Toneiuauder  cutfeniten  Personen 
aiif  Gnmd  Ton  Probesendungen;  die  Handclsbi-- 
ziebiingen  gewinnen  außerordentlich  an  Unmittel- 
Wkeit  nnd  die  entfallenden  Vermittlungsspesen 
kommen  «b  Gewinn  der  GeeamtwirtsMMft  lu 
grute. 

Die  wirtschaftlichen  Wirkungen  der  E.  stehen 
in  enger  Beziehung  zu  den  Fortschritten  des 
Nachrichtenverkehrs,  welche  durch  die 
Vermittlung  der  E.  ermöglicht  wurden.  Es  gilt 
dies  insbesondere  von  dem  Brief-  und  Zeitungs- 
verkehr.  welcher  liurch  Vermittlung  der  E.  vor 
sich  geht,  einschließlich  der  Versendung  von 
Warenpioben  und  Mu.stem. 

Die  dur.  h  die  E.  im  Nivchrichtenverkehr  her- 
beigeführten N  cränderuugea  bestehen  nichtallein 
in  der  Vermehrung  und  Ausbildung  desselben 
nun  Hassen  verkehr,  sondern  ganz  besonders 
euch  in  dessen  Verbreitung  bis  in  die  entle- 
cr-n^'^n  Gegenden.  Wenn  auch  die  Post  die  .Kufi- 
dehniing  diese.s  ihr  eigentümlichen  Vcrkchrs- 
gebiefs  (irganisiert  hat,  so  war  ihr  dies  doch 
erst  durch  die  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzes 
möglich  nnd  vermochte  sie  ihre  billigen  Pofto- 
f:3t2c  nur  auf  flnind  des  Unifangs  der  unent- 
j£»'ltli'  h>-n  Leistungen  eiuzulührtu ,  welche  den 
Älhn-  n  gegenüber  den  Postanstalten  obliegen. 

II.  Politische  und  sociale  Wirkungen 
der  Eisenbahnen. 

r>i>-  -taatlirben  Wirkungen  der  besseren 
KoDimuutkationsmitTel  zeigen  sich  ebenso  vor- 
wiegend auf  dem  Gebiet  des  Personen-,  wie  die 
wirt£chaltiichen  auf  dem  Uebiet  des  itüter- 
Tcrkehrs. 

Die  E.  sind  das  kräftigste  Mittel  zur  He- 
bung de^  Nationalbewußtseins  und  zur 
Herstellung  nationaler  Einheit:  e>  verschwiiuien 
infolge  des  leichteren  Verkehrs,  durch  welchen 
die  Bevölkerung  näher  zusammengerückt  wird, 
die  Provinzialgefnhle ,  di.' Versehie<leuheif.  ti  im 
Dialekt,  der  Sitte  und  Kleidung;  es  entwickelt  sich 
'  iw-.-  tiemeinsamkeit  der  (iefühle  und  Interessen. 
Durch  die  E.  wird  die  Centraigewalt  ge- 
stärkt, indem  jede  Naehridil  eolineller  ankommt, 
jeder  Btt'ehl  schneller  ansgefahit  wird,  die  Kon- 
trolle selbst  der  fernsten  Buamt<rii  viel  persüu- 


licher  und  wirksamer  geschehen  kann.  Dnreh 
die  £.  wird  die  Staatsregierung  geradezu  all- 
gegenwärtig, ein  Vorteil ,  der  um  so  mehr  ins 
Gewicht  faili,  je  größer  die  räuroli<'he  Aus- 
dehnung eines  Staat«  ist. 

Dureh  die  £.  steigern  sich  ferner  die 
EiDnahmen  des  Staats.welchen  Transport-, 
Einkommen-  und  Grundsteuer,  Patentgebühren, 
Stempel,  Zölle  u.  s.  w.  zuwachsen;  außerdem 
ersjparen  dieE.  dem  Staat  Auslagen  infoige  der 
Leutnngen,  welche  den  Bahnen  fQr  öffentliohe 
Zwecke  auferlegt  werden  (Post-  und  Hilitär- 
transport,  unentgeltliche  BetUrderung  von  Zoll- 
und  Finanzbeamten);  wie  bedeutend  diese  in- 
direkten Ersparnisse  sind,  mag  daraus  erhellen, 
daß  die  Summe  derselben  fQr  Frankreich  für 
das  Jahr  1884  auf  272  Mill.  Frs.  geschätzt 
wird. 

S^hlieGIich  verdankt  der  Staat  den  E.  auch 
insofern  eine  Erhöhung  an  Einnahmen,  als  durch 
die  E.  die  Industrie  sich  entwickelt  und  somit 
die  Steuerkraft  vermehrt  wird.  • 

Was  die  Beziehungen  der  St.mten  zueinander 
betrifft,  so  lernen  ficft  die  \  diker  durch  Helsen 
kennen,  der  National-  und  K.issenhaß  nimmt  hier- 
'  durch,  .sowie  durch  Vermischung  der  BaMen  üb, 
die  gegenseitige  Achtung  steigt. 

Unter  dem   Einfluß  der  E,,  welcTie  die  Be- 
I  wohner  der  verschiedenen  lÄnder  in  stete  Be- 
!  Ziehungen  bringen,  versehwäiden  die  Vorurteile 
und  falschen  Vorstellungen,  und  wenn  die  E.  die 
Kriege  nicht  aus  der  Welt  schaffen,  so  ver- 
mindern sie  doch  sicher  ihre  Anliisse  (f^ax  ). 

Ais  Folge  der  engeren  Beziehungen  der 
Staaten  untereinander  ergiebt  sich  femer  eine 
internationale  Einheitlichkeit  auf  den  verschie- 
densten Gebieten  (Münzen,  Maße  und  Gewichte, 
technische  Einheit,  Frachtrecht  u.  s.  w  ). 

In  so c  i a  1  e r  Beziehung  ist  die  E.  von  größter 
Bedeuhiog  für  die  unteren  Klassen,  welche  aoeh 
erfahrungsmäßig  das  größte  Kontingent  von 
Reisenden  stellen;  der  vierte  Stand  verdankt 
diesem  d  e  m  o  k  r  a  t  i  s  c  h  e  n  Tra nsportmittel 
eine  we^ventliohe  Verbenserun^  seiner  Lebene- 
verhältnisse;  zunächst  ist  er  im  sfauidei,  mittels 
der  £.  dort  den  Erwerb  zu  suchen,  wo  er  seine 
Arbeitsknft  am  besten  verwerten  kann. 

l'egi  Imnliige  ArbeiterzOpe  oder  .\rbeiter- 
biiletjj  ermöglichen  ihm,  seinen  Wöbiiort  außer- 
halb seines  teuren  Beschäftigun^sorts  da  zn 
nehmen,  wo  er  eine  billigere  Existenz  findet 
Im  Zusammenhang  damit  sind  förmliche  Ar- 
beiterkolonien,  zofillig  oder  pluttfoll  aagdegt, 
hervorgegangen. 

Hiermit  mildemdleE.  «Bcb  eine  ihrer  wenigen 
schädlichen  Wirkungen,  welche  darin  liegt,  daß 
sie  den  Zuzug  zu  den  großen  Bevölkerungs- 
centren iVirtwÜhrend  vermehren  und  daher  mit 
dazu  beitragen,  jene  socialen  Schäden  zu  steigern» 
welche  einer  übermäßigen  Anhäufung  der  Be« 
villkenrng  er("'ßerer  8tädt'-  anhaften  (  Anwachsen 
des  Proletariats  und  der  Zahl  der  Verbrechen,  An- 
'  wachsen  derl'rostitution  u.s.w.);  ebenso i»-t  nicht 
zu  verkennen,  daß  die  vielfache  Berührung  der 
BerOlkening,  wetehe  die  £.  enB5gLichen,  auch 
so  manche  andere  geistige  und  sittliche 
Schäden  mit  sich  bringt  (Herumtreiben  von 
HiK-bsfaplerti,  Verbreitung  gemeingel'iihriiclier 
Tendenzen  u.  s.  w  >  Helbst  auf  die  Volksgesund- 
heit sind  die  E.  nicht  ohne  Einfluß,  indem  sie  die 
Gefahr  ein.T  n  .  Ii  n  Verbreitnne  von  Bpidemien 
und  Tier»eu<jUtn  ijerautbeschwören. 


Digitized  by  Google 


EiMnbahn 


Zu  den  Schatteuseiten  der  E.  wird  vrohl  auch 
dw  Anreiz  t»  Lnxusreisen  (Hin-  und  Herfahren 
zwischen  Stadt  und  Villcirl  ituiviil,  m  ii<»n'*n  die- 
selben Veranlasbung  geben,  uiclii  minder  d*'r 
Z  'itv  rlust  hn  Bamer«!!,  in  WartMilen  v.  dgl. 
gerechnet 

Im  Zusammenhang  mit  den  weiteren  Nach- 
teilen, welche  jede  neue  Bahn  gewissen  Ge- 
werbs-  und  Industriezweigen  in  dem  von  ihr 
durchzogenen  Gebiet  briii>j:r .  li;tl>t-ii  f-nzelne 
ächrifUteUer  noch  in  den  tünfzifer  Jahren  die 
B.  als  einen  ocbädlichen  Lnxns  bezeichnet;  so 
wendet  sich  Cancrin  (Ökonomie  der  mensch- 
lichen Gesellschaft,  l»4b)  in  scharfer  Weise  gegen 
die  K  .  in  denen  er  eine  Luxnsmode  erblickt. 

Karl  T.  Ualler  (Di«  wahren  U  rsacben  der  allee- 
meinen Vemrmung  u.  s.  w..  1850)  verwirft  die 
E.,  drmn  Krbauung  den  Völkern  und  Fürsten 
neue  uiigtlieuere  Lasten  auflegt,  während  sie 
andererseits  vielen  tausenden  Familien  ihren 
Broderwerb  rauben,  jede  Anbiknglichkeit  an  die 
Heimat  znm  ErlSschen  bringen  und  die  Hüfte 
der  Bevölkerung  zu  Vagabunden  machten 

Selbst  Roscher  (s.  Handbuch  der  Vuik.->vvii  t- 
schaft,  Stuttgart  1882)  neigt  sich  der  Anschauung 
hin,  daü  die  K  einen  Transportluxus  und  damit 
eine  große  Verschwendung  an  Zeit  und  Geld 
zur  I-olge  haben.  Eben--'»  fflbrt  Rnsf^hcr  crfjsr'n- 
tiber  dem  Ersparnis  an  Kupitiil,  welches  «iurcb 
den  schnelleren  Umlauf  erzielt  wird,  die  ge- 
waltige Menge  des  stehenden  KMiitals,  welches 
in  den  E.  festgelegt  wird,  an.  JeoenfUls  sind  die 
eben  geschiidpi  ti  n  Sf  hartpn<;eiten  dc^  Ki'^cn- 
bahnwesens  kaum  im  Staude,  die  groll-iirti^'en 
Vorzüge  des.selben  zu  verdunkeln. 

IlL  Einfluß  der  Eisenbahnen  auf 
Volksbildung,  Wissenschaften  und 
Cttnste. 

Die  E.  sind  ein  hervorragendes  Bildungs- 
und Erziehungsmittel;  sie  '-rl.  irhteru  niit  der 
Beseitigung  derEuttemung  das  Studium  fremder 
Civilisation;  sie  gestatten  die  Benutzung  der 
Lehranstalten  imd  Kunstschütze  in  großen 
(.Untren.  Die  Kunst-  und  Studieureii»en  haben 
ihren  gegenwärtigen  Umfang  erst  durch  die  E. 
erreicht;  der  Besuch  höherer  Lehranstalten 
liat  erst  durch  die  E.  seine  gegenwärtige  Aus- 
bildung erf:üir>"n.  da  di(>  Fahrprei<iermäljigungen 
für  Schuler  aucli  niindi  r  bemittelte  Ellern  in  den 
Stand  setzen,  ihren  Kindern  die  Vorteile  einer 
roUendeten  wissenschaftlichen  Durchbildung  zu 
tril  werden  zu  lassen.  Der  Verkehr  mit  Bil- 
dungsmitteln allt'f  Art,  mit  Zfitmi<;i-n.  IJiUlicrn 
u.  s.  w.  wird  durch  du*  K.  uugfineiu  gi»lonk'i  t. 

Die  Kongresse  und  Zusammenkünfte  zur 
f  ördenug  wissenschaftlicher,  politischer,  kUnst- 
lerisoher  und  gesensohaftlicner  Zwecke  Ter- 
danken  ihr  Da.S'^in  den  E  Di»^  T]  führten  endlich 
zur  Organisation  lormlichei  W.  ttknmpfe  in  den 
Bestrebungen  des  Friedens;  es  sind  dies  die 
Ausstellungen,  welche  die  TorzQglichsten  Er- 
zeugnisse der  Industrie  und  Gewerbe,  die  Ter- 
.schir'drTion  i:f-i'll..r-hrvftli'"h(''it  nii'l  sf.i;itlirh('n 
EinriL-iiiuiigtui,  die  FortselinU«  aut  dfiu  Gebiet 
der  Wissenschaften  und  Künste  vor  Augen  halten, 
zum  J:*rttfen  und  Vergleichen  der  Leistungen 
und  Einrichtungen  Teranlastwn  und  dem  wei- 
teren riirtv(  ln-i-iri  ii  auf  allru  C.'Mi  tPn  d.-:- 
Lebenji  iiiai  litiL'"U  Jiuiml-  ir^  ^cu.  Kein  Vorteil, 
welchen  Krtuniiniu'-'ii  ninl  [".»rfschritte  bieten, 
bleibt  auf  .solch--  Art  Eigentum  eines  Volks,  er 
wird  bald  Gmeingut  tUi  ganzen  Weh. 


j       Man  kann  wohl  behaupten,  da£)  die  wissen- 
I  schaftliche  Forschung  erst  im  Eisenbahnzeit- 
alter, und  Vermöge  des  durch  die  E.  erleich- 
'  ferten  Verkehrs  ihren  bis  jetzt  erreichten  Auf- 
schwung, sowie  au<  li  di-^  ktiiistpflege  orst  die 
■  gegenwärtige  Ausbr'itnni:  fand 
I      Was  insbesondeiv  <i'u'  \Vi-s,.ns(ii,it'ten  an- 
belangt, so  ist  di«»  Hinte  der  Iiii.''-ni'MH\vi<s-'n- 
schaften  und   fa^t   all-T  and'-rcu  t'M'lniischru 
Wissenschaften,  s-*  ii  i  lit  ein  Kind  der  K  ,  durch 
deren  eigene  Anforderungen  und  Bedurfnisse 
gezeitigt  worden. 

Die  Notwendigkeit  der  Herstellung  hori- 
.  zoütaler  Linien  bedingt  tiefe  Kiu^«  imitte  und 
!  hohe  Dämnii'.  dif  Durchschneiiluni:  von  ii,- 
j  bii'gsrückeu  und  Ihäleni,  sowie  die  Übersetzung 
I  Ton  Wasserläufen.  Die  Losung  dieser  Aufgaben 
i  führt  zu  groCartii,'?>u  Erdarbeiten,  zum  Bau  von 
\  Tunnels,  Viadukten,   Gallerien  und  eisernen 
Brücken.  Dazu  kommt  die  Eigenart  in  der  An- 
I  läge  des  Gleises  selbst  imd  der  erforderlichen 
I  Hochbauten.  Auf  solche  Art  entwickelte  sieh 
dri  Eisenbahnbau  zu  einem   !    n'Hl.ren  Zweig 
der  Bauwissenschaft .  uiolu  Ln.udL  i  der  Bau  der 
Lokomotiven  zu  eini  iii  lesunden-n   Zweig  de* 
I  Maschinenbaues.  Hierzu  kommt  die  Konstruk- 
!  tion  der  Wagen  für  den  Eisenbahnbetrieb,  so- 
wie  der  zahlreichen  maschinellen  Einrichtungen 
für  Bau  und  IJetriebszwecke,  endlich  der  ver- 
'  schiedenst  >  n  I  iistrumente,  Werkzeuge  und  Gerite 

für  Eisen  bahnzwe«"ke. 
I       Im  Znsammenhang  mit  diesen  bmnder^ 
Zweigen  der  Eisenbaluif -i  hnLk,  welche  an  den 
!  meisten  technischen  Huch.schulen  eigene  Lehr- 
.  fächer  bilden,  sind  auch  die  allgemeinen  luge- 
I  nieurwissenschaften,  vor  allem  die  Mei>kunst 
!  und  Mechanik  (Statik  und  Dvnamik)  auf  eine 
,  Höhe  gebracht  worden,  zu  deren  Eireichung 
,  sonst  vielleicht  Jahrhunderte  g^/braucht  worden 
wären.    Die  Metallurgik  ist  in  ein  ganz  neue« 
Stadium  getreten,  und  vor  allem  das  Eisen,  das 
j  Baumaterial  unserer  Zeit,  zur  allgeinein<3tea  An- 
j  wendnn'.;  bei  dem  Bnn  von  iJeb linden,  Bröcken, 
'  Mascbiueu  und  Wai,'Ln  gckouiiueu. 

Die  EinHüs.se  •l'V  K.  auf  Physik.  Clemie. 
Geologie,  Geographie,  Meteorologie  und  zahl- 
reiche  andere  Wissenszweige  sind  ebenfUls 
von  hoher  Wiehti*rk.  it :  würde  ji-doi-h  zn 
weit  führen,  diese  Kmdusse  im  eiuztdueti  zu 
verf"lu''U. 

IV.  Militärische  Bedeutung  der 
Eisenbahnen. 

Die  W'-f-ntlieh-ttn  Vorteile,  welche  si<rh  in 
I  dt-r  URiderut'U  kriegluli!  un^'  'iurrh  die  Entwick- 
I  lung  des  Eisen  bahn  Wesen  >  ii.ransi:.st<'ilt  haben, 
I  bestehen  in  der  Möglichkeit  rascher  Transporte 
I  Ton  großen  Truppenmassen,  in  der  schnellen 
Befonleruug  von  Nn'hriehti'n.  Meldungen  und 
Befehlen  in  Verbind un>r  mit  ilem  Telegraphen, 
in  der  Beschleuniguuir  d^  -  M  ir-i  li>  >  narh  dem 
Kriegsschauplatz,  in  der  leichten  und  raschen 
I  Konzentrierung  entfernt  und  Tereinxelt  stehen- 
'  der  Tnippi^ntvile.  in  der  w.n Inend  kurzer  Zeit 
ermöglichten   Verstärkung    einzelner  schwach 
besetzter  Punkte  des    Kriegsschauplat?.' nud 
schnellen  Bmtzung  räckwiirtB  gelu^cr  Ver- 
teidigungslinien, in  der  raschen  Verstärkung 
V>>  drohter  und  Entsetzung'  b -las?ert"r  Fwtuugen. 
iu  der  beschleunigten  Zufuhr  von  Munition  und 
Verpflegung  jeder  Art.  in  der  leichten  Ent- 
fernung Ton  Kranken,  Verwundeten,  Gefangenen, 
Kriegshente  u.  s.  w. 
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Um  die  der  Krie^uhrung  durch  die  E.  ge- 
bot^uen  Vorteile  zu  beleuchten,  »ei  angeführt, 
(Ihü  ein  Bataillon  in  Kriegsstärke,  w-  l  h  i.  b.  u 
Marschstundeu  gebrauchen  muß.  um  'i^  ktii  la- 
rückzul<  i(.  n.  in  der  gleichen  Zeit  auf  E.  ITökm 
befördert  werden  kann,  daß  ferner  für  den 
l^MAsclnib  def*  eintägigen  Verpflegung  (Ür  mnd 
«>ft  (XXI  Mann  und  30  UOü  Pferde  der  Fassungs- 
ramu  l  iii.  -  Zugs  genügt,  während  zur  BeV6t- 
denuig  lii.  ser  Meng-  ii  auf  (i*  r  Sti-aJ>e  lUOO  Fiilo'« 
werke  20mal  länger  fabreu  mußten. 

Angesichts  der  durch  die  E.  gesehttflenen 
Möglichki-it  •  ,i>i  li.  st'  t  Verschiebung  groGer 
Truppeuuix^äLii  ist  wulil  anzuuehmcu,  daß  die 
Dauer  der  Kriege  für  alle  Zlikimft  mMentUdi 
abgekürzt  werden  wird. 

Die  Bedeutuag  der  E.  f^r  militituelie  Zwecke 
wird  noch  weit  •  )  idurch  gehoben,  daß  die- 
selben im  Kl  i ii.ilttäri.<ch  organisiiert  (s. 
KiMi->enbahnal>t{Mlungcnj,  daß  ferner  Eiseu- 
bahntruppen  errichtet  werden,  denen  insbeson- 
dere die  Aufgjibe  zufUlt>  ambalante  Feldeisen- 
bahncn  zu  bauen,  bezw.  aus  «tntegiMbiNl  Bflek- 
sichten  E  zu  zerstören. 

So  äußern  die  E.  nach  allen  Riclituiifr*  ii  di  s 
Völkerlebens  ihre  deutlioh  verfolgbaren  £in- 
dösse.  Welche  \'erändemngen  sieh  noch  femer 
durch  ihren  Einfluß  ergeben  werfirn.  i'-t  nicht 
roniuäzusehen,  ebensowenig,  wie  w<  it  durcli  neue 
Errungenschaften  auf  dem  (  i 'Li.  r  der  Tecbnik 
des  Verkehrswe)«ens  diese  Wirkungen  aufgehoben 
werden  kennen.  Aniunelimen  ist  aber,  dalV  die 
E.  das  gewaltig',  in  ihnen  angelegte  Kapital 
reichlich  uuiges-etzt  haben  werden,  che  sie  durch 
ein  noch  vftUkoiDiiieiierea  Verkebrsinittel  ersetit 
werden. 

Litteratur:  Cancrin,  Ökamnnle  der  meiueh- 

licheu  Gesellschaft.  1845;  Haücr.  Die  wahren 
Ursachen  der  Verarmung  und  diu  einzig  wirk- 
samen Abhilfsmittel  der  allgemeinen  Verarmung 
und  Verdienstlosigkeit.  läöU;  Knies,  l>ie  Eisen- 
bahnen und  im«  Wirlroi^^,  Brannsdiweig 
1863;  Jacqumin,  De  rexploitatiou  des  chemins 
de  fer,  Paris  1M67;  Cohn,  Untersuchungen 
über  die  englische  Eisenbahnpolitik,  Leipzig 
l»74,  1«75,  1»«3;  Haushofer,  Örundiflge  des 
Eisenbahnwesens,  Stnttgut  1876;  Wagner. 
Das  Eisenbahnwesen  als  Glied  drs  Vnki^hi-s- 
weseus,  Leipzig  1877;  Kohr,  liuudbiuh  des 
untktiseheu  Eisenbahudienstes,  Stuttgtirt  lf'77; 
Weber,  Der  staatliche  Einfluß  auf  die  Eat- 
wieUang  der  ISsenbahnen  minderer  Ordnung, 
W:  n  1?*7«;  Sa.\.  Die  Verkehrsiuittf  I  in  Volks- 
luid  J^taatswirtschaft,  IL  lid.,  Wüu  1^71»;  Engel, 
Das  Zeitalter  des  Dampfes,  1880;  Foville,  La 
tnuisforniation  des  mojreus  de  tnuoroort  et  ee* 
ooos^uenoes  ^nomiqnr«  et  MCtalee,  1880; 
Roscher,  Svst<in  der  Volk-wiitschaft,  Stuttgart 
1882:  Picard.  Les  chemuis  .i-  f«.r,  Paris  1884, 
18«:.:  .Srli  inberg,  Volkswirt  «  Int t>khre,  Tübin- 

Kn  iHüb;  Wefa«r,  Schale  d««  Eis«nbalinwesens, 
inzig  1886 ;  ülridi.  Da«  Casenbehntarirwesen, 
n-rlin,  ISHrt  ;  Endemann.  D.i-  l!i  >  hr  il,  r  i:is,  u- 
bdliüt-u,  Leipzig  18HÜ;  riuiid.  Iruitf  dv-.  clie- 
mins  de  fer,  Paris  1887;  Kupka,  Die  Eisen- 
bahnen in  Österreich-Ungarn  i»62,Wien 
1888;  Biegeis,  Die  Verkehrsgespbiehte  der 
d<nts.hen  Eisenbahnen,  Elberfeld  188t«:  Zei- 
tung des  V.  D.  E.-V.  187lj,  S.  lO'Jl  ff.  I.s71i, 
S.  12G4,  18«H).  S.  ;jr,l»  ff.;  Archir  für  Eisenbahn- 
weaen  I8»4,  ä.  UO  ff.;  s.  auch  Entwicklang 
4lcr  EinenlMhiien  der  Erde.  Dr.  B51L 


I  Kiseubahnakademie,  s.  Eiäenbalmschalen. 
,      Eisenbahnamt,  oberste  staatliche  Eisen- 

baliiihi'hörde,  wt^Ii'ln'r  die  Aufgabe  obliegt,  die 
zur  WahruniT  der  oüuutlichc»  Interessen  nötige 
Einfluijn;ihiu<'  inif  allen  Gebieten  des  Eisenbahn- 
wesens (Bau,  Betrieb,  Verwaltung)  geltend  zu 
machen,  ab»  Aber  die  Dnrchf&lming  der  da« 
Eisenbahnwesen  betrefTcihtru  Gesetze  zu  wichen, 
im  Rahmen  der  ktilcrcn  alles  Nötige  zur  For- 
derung des  Eisenbahnwes.'iis  im  Weg  von  Ver- 
ordnungen vorzukehren  und  auf  Abstellung  von 
Mißständen  zu  dringen.  Ein  £.  in  diesem  Sinn 
wurde  für  da--  D-ut>cli('  I!»nrh  am  16.  September 
187.S  unter  di  r  Brz.  icliiiurii:  „Kflichseisenbahu- 
amt"  mit  dem  Sitz  in  J]filiii  ^'-■Mjliaffen.  Als  E. 
im  weiteren  Sinn  bezeichnet  man  wohl  aaoh  die 
Ministerien,  in  deren  Wirkongskreis  anssehließ- 
lich  nur  die  Eisenbahnangelegenheitea  fallrn. 
oder  in  welchen  doch  (wie  dies  in  den  meistfu 
Staaten  der  Fall  ist)  eine  bewundere  Abtei- 
lung (Direktion,  Departement),  für  Eisenbahn- 
angelegenheiten beatebt.  Ein  niobtataat- 
licln  s  E.  ist  da-s  jönest  von  dnn  sti^ionnär- 
kis>ch«u  Landtag  geschaffene  steiermarkische 
Laudeseisenbahnamt ,  welches  mit  der  Durch- 
j  fQhrung  der  Tom  ateiermirkiaohen  Landtag  zur 
I  FSrdemng  de»  Lokalbabnwesens  in  Steiermark 
gefaßten  ß"',5rhlÜK>--c,  prcntti.-'II  auch  mit  d'-^m 
!  Bau  und  Bftrit'li  der  ii<'iii  I.aud  konzessionierten 

Lokalbahnen  Iwtraut  ist 
I  Als  K  pflegt  mitunter  (ähnlich  der  Be- 
I  smebnung  Post-  oder  Telegraphenamt)  nament- 
lich beim  Staatsbabubetrii'l)  auch  jede  für  die 
Aufnahme  von  Personen  oder  Gütern  eröffnete 
Station  bezeichnet  zu  wenlen. 

filaenbabnaiiBcliliiA  {Junction;  Maccor  de- 
ment, m.),  Oleimrbtndung  twisoben  xwei 
Bahnen  im  dorn  Zwfvk.  um  den  uumittclbar<:n 
,  Übergang  der  FAhrbetriebsmillel  vwu  ejut;r  Balm 
auf  die  andere  zu  ermöglichen.  Der  E,  setzt  in 
]  der  Bogel  voraus,  daß  die  Gleise  der  aoschließea- 
I  den  Bannen  gleiche  Spur  haben;  doch  kommt 
ein  E.  aucli  zwisrhon  «iloispa  von  verschiedener 
I  Spur  vor,  vvufiru  besoudn-re  Vorrichtungen  an 
den  Fahrbetriebsmitteln  oder  am  Oberbau  .(Eiu- 
legung  einer  beaonderen  i>chiene)  den  Über- 
'  gang  der  Fabrbetriebaidttel  ermSglivben.  Mit 
'  KücKsicht  auf  die  Öffentlichen  Intrrp'-spn,  welche 
I  die  möglichst  weitgehende  iiurchl'uhnmg  des 
I  direkten  Verkehrs  zwischen  den  Eisenbahnen 

febieten,  wurden  in  den  meisten  Staaten  die 
Saenbahnen  im  Oesetsgebnngsweg  verpflicbtet, 
den  E.  an  neue  Lini*  n  zuzulassen,  worüber  in 
'  Ermanglung   einer   Kuugung   die  Regierung 
entscheidet.  (In  Preußen  §  45  des  Eisenbahn- 
sMOtze«  vom  Jahr  183»,  in  Osterreich  §  lu 
des  KomteseioDsgesetce«  vom  Jahr  1854,  in  der 
8chw'-iz  Artikel  30  di'-  M-hwri/rrischrn  Kisen- 
baliugf  setzes  vom  Jahr  ihl-l,  m  Fiaiikr^ich  Ar- 
tikel »»1  des  Cahier  des  charges,  in  Italien.  Be- 
j  dingnisheft  fQr  die  MitteUneerbabn,  in  Bußland 
I  Punkt  10  and  Ii  des  allgemeinen  Eisenbabn- 
gesetzes  vom  .Tahr         1   Wa--  den  E.  an  das 
Ausland  bttrillt,  ^o  wird  auch  den  Grund- 
sätzen des  Völkerrechts  angenommen,  dat  die 
i  Völker  der  internationalen  Bechtsgemeinschaft 
I  in  Eonseqaens  dea  Beebta  auf  diTentiicben  Yer- 
:  k"hr  v.rpflichtet  sei<n.   •■inaiider  den   K  zu 
gewahren  is.  Meili,  lnlcrn.il  ioüale  Eisenb.ihii- 
veiträge).  In  einzelneu  Gesetzgebungen  ist  <ii«' 
Zulassung  des  K.  an  das  Aasbnd  den  B^i<^ 
rungen  ausdrücklieh  sur  Pflicht  gemacht.  (B«i- 
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spiekweiae  ist  nach  Artikel  3  des  schweizerischen 
KienlMihiigeMfcies  ▼om  Jahr  1872  der  Band 
verpflichtet,  den  E  im  Osten,  Centnim  tind 
Westen  der  schweizerischen  Alpen,  geg«ü  Ita- 
lien und  das  mittelländische  Meer  zu  lordem.) 

Eine  besondere  Art  des  E.  bildet  jener  an 
PriTatgleise  (Industriebahnen).  Die  öehand- 
lunp  pincs  sohheii  E.  ist  in  den  einzelnen 
Staaten  vcrsfhii  tlt'ii  In  Preußen  sind  die  Eisen- 
bahnen nirht  vorpfiii  htet,  den  E.  an  Privat- 

S leise  lusugestehen,  und  sind  somit  in  der  Lage, 
ie  Oeatatinne  von  Bedingungen  abhängig  zu 
machen,  welcTi»'  ihnen  mit  Rücksicht  auf  ihre 
Interessen  «Tfordcrlich  erscheinen.  Insbesondere 
werden  sie  sii  h  für  den  Fall,  als  ihr  Betriebs- 
uateriai  auf  das  Privatgleis  übeigeht,  was  der 
Anschlußinbaber  zu  fordern  nioit  berechtigt 
i.st,  eine  Einflntaaliiii»  raf  die  Bwumtftbrnug 
ausbe<lingeD. 

Für  den  Bereich  der  preußischen  Staats- 
bahnea  sind  durcb  die  Erlisse  der  Minister 
der  ftfßmCUeben  Arbeiten  Tom  26.  November 
IS«.'!  und  vom  12.  Mai  1887  Normalbedingungen 
für  die  Gestuttung  von  Privatanschltissen  fest^ 
gesetzt  worden.  In  (tstcrreich  ist  die  Auf- 
fsasung  der  dort  Schleppbahueu  genannten 
PrivnauuddnfigleiBeeine  iiuiBelieirivin  PreoOen 
und  wird  zum  E.  ebenfalls  die  Zustimmung 
der  Anschlntbahnen  erfordert.  Bei  den  öster- 
reifhis<hen  Staat -ibahnen  bestehen  besondere 
Mormativbestimmungen,  unter  welchen  der  E. 
den  Schleppbahnen  gewibrt  wird.  In  Frank- 
reich,  wo  die Anschlnnglfisof  KmbratuhementH) 
als  wirkliche  Eisenbahnen  iinge.sehen  werden, 
sind  die  Eisenbahnen  verpfliclitct.  rlen  Indu^trie- 
jl^eieen  den  AnBchlui»  an  ihre  Linien  zu  {ge- 
statten. Naeh  Art.  Sl  des  Gabler  des  «bai^  ut 
der  Staatsvpn^'altnntr  das  Rcchf  rorhclialten.  tib»>r 
Antrag  der  Eigentüim>r  der  IJerffwerke  oder  indu- 
strieller Anlagen  auf  Gestattiuif;  vnn  Ansi  hUi>sen 
mangels  einer  Vereinbamng  Entscheidung  zu 
treflhi.  In  diar  Sebweit  ^d  die  Msen- 
bahnrn  diir^h  Bundr'«ijreerz  vom  11).  Dezember 
187^  verpliiehtet,  dm  lu  einem  gewerblichen 
Et^ildisscinent  tTilirenden  Gleisen  zu  keinen 
schwereren  als  den  nach  dem  (iesets  statthaften 
Bedingungen  den  Ansehhift  za  gestatten  und 
deren  Wagen  auf  ihren  T.inirn  rtrknM<'ren  zu 
lassen;  dieselbp  VeriiTiichtung  hat  der  Eigen- 
tümer eines  Verltindiiii<,'H^'leise<  gegenüiier  den 
Eigentümern  anderer  neben-  oder  hinterli^ender 
Auagvn,  welehe  an  dessen  Gleise  «nKmieAen 
wollen.  Die  Entscheidung  über  die  Gestattung 
des  Anschlusses  steht  dem  Bundesrat  zu. 

Nach  Art  27  des  lledine;iushefts  der  ita- 
lienischen Mittelmeerbahn  (.Gesetz  vom 
VI.  April  1886)  ist  der  Konsessieinlr  Terpfliehtet, 
den  Gleisanschluß  von  Privatniedrrla'^'jungen 
widerruflich  gegen  angemessene  Vergütung  zu 
gestatten,  wofern  ein  solcher  ohne  Benach- 
teiligung des  Betriebsdienstes  und  der  Sicher- 
beit  ansfbhrbar,  aaeh<  von  der  Regierung  g<>- 
nebinigt  ist. 

Nach  dem  enjrli sehen  Recht  ist  jode 
Eisenbahn  verptiiehtct,  den  Besitzern  von  In- 
dustriegleisen an  einer  Stelle,  an  welcher  för 
den  Betrieb  der  Hanptbabnoi  keine  Gefahr 
oder  StÖrunp  prwäeli  i  An?chlntwetche  anf 
Kosten  des  Ausolilubunt  i  !ieiiiurr->  lier/.u.slt'ilea. 

Eisenbahnartelc,  in  Rußland  sehr  ver- 
breitete eigentümliche  Art  von  Erwerbs-  und 
Wirtschaftsgenossenschaften,  wdcbe  Tielfaoh 


beim  Eisenbahnwesen  gewiss^  mit  der  Güter- 
bergung im  Znsammennang  stellende  Arbeiten 

be^-orfffti. 

Die  K  ,  welche  auf  Grund  dtr  allgemeinen 
„ Vorsclirirten  für  .\rtele'*  und  der  darauf  be- 
züglichen Bestimmungen  des  Handelsgesetzes 
emebtet  werden,  leisten  für  Eisenbahn-  und 
sonstiffe  Privatpe^ellsehaften ,  für  staatliche 
Behörden,  i?owie  für  privat«  Verfrachter  alle 
gesetzlich  erlaubten  .Arbeiten  und  Dienste, 
welche  sich  auf  das  Auf-  und  Abladen  von 
Gutem  und  QepS^kstQcken,  deren  Befflrde» 
rurp  an  di?  Bahnstationen  und  das  Abrollen 
von  letzteren,  «las  Liigern  in  Magazine  u.  s.  w 
beziehen.  Das  Artel  übernimmt  femer  für  die 
bezeichneten  Gesellschaften,  Behörden  und  Pri- 
vaten die  Ansfflbrun^  Ton  AnftrSgen  snm  Ein" 
ziehen  von  Geld,  «owip  von  jeder  Art  sonstiger 
Aufträge.  Die  Versender  von  Gütern  haben 
indes  volle  Freiheit,  sich  zur  .Vusföhrung  ihrer 
Aufträge  der  angegebenen  Art  anderer,  als  der 
mm  Artel  gehörigen  Personen  m  bedienen. 

Der  Betrap:  ar-r  Verffl^fung,  welche  dur. 
ArtA  für  dit*  Ausführung  vou  Arbeiten  erhält, 
wird  durch  frei**  Vereinbarung  zwischen  der 
Vertretung  des  £.  und  den  Auftraggebern  fest- 
gesetzt. Näheres  über  B.  riebe  Cialis,  im  AreUr 
für  Eisenbahnwc  <  :t  i^r*0.  ?  422  ff. 

Risenbahnaiiss«  hiiß.  vereinzelt  (soWi  dt^u 
Keiehseisenbahnen  in  Kl  saß -Lothringen)  vor- 
kommende Bezeichnung  für  die  den  Staateeisen- 
bahnverwsltungen  beigegebenen  Beiiito  ans 
den  Kreisen  der  Terkehrsintavssenten  (s.  Eisen- 
bahnbeirätel. 

In  einem  anderen  Sinn  versteht  man  unter 
E.  Jenen  Ausschuß  eines  gesetsgebenden  Körpers, 
weldiem  «HeTorberatung  der  dasEfsejababrnraMn 
betreffenden  Gesetzvorlagen  zugewiesen  wird. 

Ei9(>nbahnbanKesellscba^n,  Handels- 
pesellschatten  zur  rbemahme  von  Eisenbahn- 
bauten für  fremde  oder  auch  für  eigene  Becbnong; 
derartige  E.  wurden  mr  Zeit  des  wirtsebaft- 
lichen  AufKchwnngTH  fast  allerwärts  g-(,'rnnd"t. 
hatten  aber  mit  wenigen  Ausnahmiu  nur  kurzt'U 
Bestand. 

In  Deutschland  wurden  u.  a.  anfangs 
der  siebziger .Tahre  gegründet:  diedentsebeElsen- 

bahnbanprsHIsfhaft  in  Berlin  f.\kticnkapita 
1»  416  400  Mk.  zu  COO  Mk  I,  welche  sich  ins- 
besondere an  den  Vorarbeiten  für  die  Berliner 
Stadtbahn  beteiligte  und  1882  in  Konkurs 

Geriet,  die  dentseie  Beiebs-  veui  Kontinentri- 
lisenbahnbaugesellschaft,  die  sächsisi^he  Kisen- 
bahnbaugesellschaft  Oiquidiert«  1875),  die  Bau- 
gesellschaft    für  Eisenbahnuntemehmungen, 
Eonunanditgesellscbaft  anf  Aktien  F.  Plessner 
tt  Cie.  (Aktien  yOllig  wertlos  geworden),  die 
noi-h  bestehende  intemationali»  Bau-  und  Kisen- 
biilinbaugesellschaft  (3.16  MiU.  Prioritätsaktien, 
33  Mill,  Stammaktien), 
i      In  Österreich  wurde  1878  in  der  Grftn- 
I  d  Vingsperiode  die  östnrelcbieebe  Eisenbabnban- 
irescllsrbaft  gegründet,  welche  1878  li(^uidterte. 
[       In  Belgien  wurde  1873  die  Societe  ano- 
iivnie  pour  la  construction  des  chemins  de  fer 
gegründet,  welche  sich  1877  wieder  auflöste. 
Der  Huflerfolg  der  meisten  E.  ist  wohl 
'  dannf  ziiriickzufuhren,  daß  dieselben  sich  in 
gewagte  Paaschgesehäfte  einliefen,  dali  anderer- 
!>«its  die  E.  in  der  Zeit  des  wirtschaftlichen 
Rückschlags  kein  genügendes  Feld  f&r  eine 
ergiebige  Thätigkeit  Ihnden. 
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Risenbahnhaiiinspektoreii,  nach  der  Or- 
ganisation vnin  Jahr  1B79  jene  Beamt^^n  bei  der 
BreuLischen  SUateeiMabahnTerwUtniig;  welehen 
innerhalb  tSam  BetriebmtntRbräfrin  die  FBr- 

-y<r-^f  flSr  den  baulichen  Zustand  der  Üahnan- 
U<;>  II  und  fär  die  sichere  Bewachung^  der  Bahn, 
sowie  ilie  Bahnpolizei  obliegt.  Die  am  Sitz  eines 
Betriebsunts  bestellten  £.  gehören  diesem  vx- 
fleioh  als  ständiee  HiUssneit«'  mi  und  er- 
ledigen ihre  Geschäfte  unter  der  Firma  des 
Betriebsamtü ;  nur  die  Strafbefehiti  in  Bahu- 
poHzeiäbertretungssachen  werden  auch  von  ihnen 
unter  ihrer  persönlichen  AmtsbeKeiohniiiig  er- 
lösen. Die  K.  dagegen,  weldien  der  Amtswohn- 
ort  ;iu&(  rli;ilh  des  bitzes  des  Bctri'-bsamts  an- 
gewiesen i«t.  treten  in  ihrem  Wirkungskreis 
selbständig  neben  dem  Betriebsamt  auf.  Indessen 
irerden  die  Fersonalverh&ltniese  der  Weichen- 
iriirter,  Bahnvlrter  nnd  Naehdrlehter  nicht 
iiulir  von  ihnen,  «jondrrn  vnn  den  Betriebs- 
ämf.  r  i>  ttearbeitet  (abgesehen  von  Urlauben  an 
Bahnwärter  und  Nachtwächter). 

EiMnbaliiilMialLoiniiiiwioiien,  Dienststel- 
len im  Bereich  der  preaftischen  Staatseisen- 
bahnverwaltung  zur  Ausfuhrung  des  Baties  nein  r 
Bahnlinien.  Nach  S  29  der  Organisatiousbe- 
>timraungen  vom  2i.  Normber  187y  erfolgt 
die  Aasfübruog  des  Baue«  neuer  Babnstrecken 
nach  Haßgabe  d«e  Bedflrftiisws,  bezw.  nach 
KütM  lii  idiiiiL'  dv-  Ministers,  entweder  iimnittel- 
brtr  durch  die  Eiseubahndireictioneu  üder  üuich 
dif'jenigen  Eisenbafanbetriebsimter ,  an  deren 
iytraolcen  sidi  die  neuen  Linien  anschlieJleu,  oder 
endlich  dnr«h  besondere  E.  IRrua  und  Sitz  der  E. 
werden  dureh  land.-<hf»rrlichen  Erlaß  festgesetzt. 
Die  «iesohaftsordiiuug  stellt  der  Minister  test, 
welcher  auch  die  Besetzonf  Sit  Vorständen 
nnd  ständigen  Hilfsarbeitflni  vwnimmt.  Der  £. 
obliegt  im  allgemeinen  die  Leitung  der  Bau- 
nusführuujr.  wel,  lie  durch  Abteilinitzs-  und  S>-k- 
tiou«baumeister  oder  Bauführer,  aus  den  Ke- 
pemngsbuüiua<ehinenmeisteiii  oder  den  lie- 
giernngsbaufölirem  entnommene,  sonst  aber 
auch  durch  vpHTOgBmaflig  bestelltes  Personal 
I  Assistenten!  Ivewirkt  wird.  Diesen  ist  d.»s  nutig>' 
Arh«>iteT-  und  Aufseheri*trMUii>l  untergeordnet. 
I )  i  zu  kcmnuoiFddBfisser,  Zeiehner.Bureanleute, 
BaukassenrendaBten  nnd  deren  Hilfspersonen, 
dio  auch  in  das  StaatsbeamtenTcrhältnis  ein- 
rücken kftnnen.  Zur  .Vii^rülinnitr  d'S  l!;ni(.~ 
können  auch  in  der  lietnidisvtrwiit ung  be- 
sehifÜgta  Beamte  herangezogen  werden  Im 
ganzen  bewegt  sich  die  E.  in  den  Bauangelegen- 
heiten selbständig,  soweit  nicht  durch  die  Or- 
gani-.(tinn  oder  dur' h  lir.-t immungcn  der  Ge- 
scbaft^ordoung  besondere  Vorbehalte  für  die 
Zustäodigkett  des  Minister«  od«r  der  Direktion 
bestehen. 

Die  Abteilnngs-  und  Selrtionsbaumeister  ftir 
Neubau8tn<  Ii'-!i  te-fellt  dii-  Ki-  iiliahiidir-  ktinn, 
der  auch  die  Beaibfituiig  der  Fersoualieu  aller 
mit  der  Geschäftsführung  zu  den  E.  beauf- 
tragten Beamten  nnd  beigegebenen  Hilfsarbeiter, 
^owie  der  höheren  Bantediniker  obliegt. 

KistMihahnbanmeister,  j-  n-  Ortrane  der 

(•reuliisi  heü  .Stiwitseiscnbahnverwaitung.  welchen 
lis  l.  April  1882  nf'ben  den  Kisenbahnbetrielw- 
ämtern  mnerhalb  eines  bestimmten  Bezirks  die 
Unterhaltung  und  Be&ufsichtigung  der  im  Be- 
'rl'  h  liefindli'-hen  Str^eki  ii.  ^iiwiedi"  \*erwaltut)g 
der  Bahnpolizei  oblag.  Denselben  untergeordnet 
waren  dieBalmineister  nnd  die  den  Balinineistera 
BBefkle^Uft  des  BiimhahaiiMrafl. 


untersteiltt'u  \\'ei«:hensteller,  Bainuvarter,  Hills- 
wärter  und  Streckenarbeiter.  Seit  1.  April  ism 
werden  E.  nicht  mehr  enuamk;  TidmeliT  erfolgt 
gegenwärtig  die  erste  etatemlftige  Anstellung 
der  höheren  bautechnischen  Beamten  als  Eisen- 
bahnbau- undBetrieb.siiispekforen.  Letz- 
teren Titel  fUuren  auch  BauaufsichtsbeaiBte 
der  Beichseisenbahnen  in  ElsaiS-Lothringm. 

Eisenbahnbanplan.  staatlieherseits  anf» 
gestellter  Plan   über   die   .\iisgestaltung  des 
EiseubahnnftÄCi»  eines  I^Hnd.«;,  wobei  'l'raoe  und 
Bauzeit  sowohl  der  Haupt-  als  der  Nebenbahnen 
durch  die  Centralrerwaltung  im  Brunen  eines 
systematisch  entworfenen,  zeitweilig  va'  llber- 
priifenden  Programms  im  vorhinein  f-stf^est-dlt 
wird.  Liegt  ein  E.  vor,  so  dürfen  Eisenbahn- 
konzessionen nur  nach  Maßgabe  desselben  erteilt 
werden,  wie  dies  am  konsequentesten  und  durch» 
dachteeten  in  Frankreich  nach  einer  kurxen 
Erfrilinin;r.sli'  ri<>di-  geschah.    Der  M.ingel  eines 
I  E  und  eint,  kdiglieh  negative  Eintlußnahme  des 
I  .Staats,  wie  sie  r<»-lic^t,   wenn  die  Auswahl 
(  und  lüassifikatioa  der  eimelnen  Linioi  im 
^  Konzessioniwerbem  überiassen  bleibt,  mnO  eine 
mehr  oder  minder  fehlerhafte,  unftkonomische 
Netzcsbilduug  zur  Folge  haben.  (Früher  in 
I  England,  in  den  .'<ecb/.iger  und  siebuger  Jahrai 

in  Deutwcbland  und  Üslcrreich.) 
'  Eisenbahnheamtenrereine.  auf  Daner 
berechnete  Virldndungen  einer  Mehrheit  von 
Eisenbaimbedieii^tcteu  zur  Verfolgung  eiues  im 
voran  (iurch  die  Satsnngen)  beatimmten  ge* 
j  meinsamen  Zwecks. 

<      Die  großartige  Aunbreitnng  des  Vereinsweeens 

hat  naturgetniit  aiieh  zur  Seluiffnnfr  zahlreicher 
.  E.  gefuhrt,  für  deren  Thatigkeit  sich  ein  um  so 
;  weiteres  PVld  eröffnet«,  je  mächtigeren  Auf- 
I  Schwung  die  Eisenbahnen  nahmen,  je  mehr  also 
'  die  Zahl  der  Eisenbahnbe^ensteten  anwuchs. 

T^ie  EiseiihalinlMMli.-nsteten  entwickelten  sich  im 
:  Zusaujmenlmag  uiit  der  Ausbreitung  des  Eisen- 
bahnwesens zu  einem  besonderen  Stand,  deasem 
,  Angehörige  da»  Bedürfnis  empfanden,  sich  inr 
Wahning  ihrer  Standesinteressen.  zurVerbesse- 
run.r  ihrer  socialen  Lage,  zur  wiss.  usi'haftlichen 
Ausbildung  in  ihrem  Fach  oder  zur  PHege  des 

Sers5nIicbenTierkdir.'<  in  größeren  oder  kleineren 
frnppen  enger  aneinander  an  sclüiefl^  und  zu 
I  diesem  Zwect  besondere  Vereine  tn  bilden. 

nie  l.evf .di.-nden  y..  kiiiineii  im  allj^'i'nieiu'-n 
eingeteilt  wtiden  in  >'>lche,  weh  iie  die  Ford»?- 
rung  der  geistig;'  ii  Interessen,  und  in  Vereine^ 
welche  die  Förderung  der  materiellen  Interessen 
d«T  Mitglieder  bczweclcen,  sowie  in  Vergnngungs- 
(Geselligkeits-)  Vereine 

Erstere  sind  Bildungsvereine.  Sie  vermitteln 
j  haupt.'iäeblieh  den  Meinungsaustausch  zwischen 
'  den  Mitglit>dem  und  dienen  ab  Sammelpunirt 
,  für  fa<ihliche  Erörterungen  auf  dem  Gebiet  des 
Ki-"nlialinweseii-     Die.«er  Zweck   wird  erreicht 
durch  V  eraustsiitung  fachlieber  \  ortrage  und 
;  Diskus.sionen ,  Wiedergabe  derselben  in  beson- 
i  deren  Fachschriften  (wobei  zumebt  der  be- 
'  treffende  Verein  als   Herausgeber  erscheint), 
■  durch  V'irfiilirniiL'  neu'-r  Erlindun^en  ,  Preis- 
aussehreibuiig  ftir  letztere,  sowie  für  die  wissen- 
schaftliche Behandlung  von  Eisenbahnfragen, 
durch  Beteiligung  an  Expertisen,  Gewahnmg 
von  Stipendien  für  Studienreisen,  fachwi^sen- 
schaftliche  Austiügt-  u   -  w 

E.  zum  Zweck  der  Förderung  materieller 
Interessen  ihrer  Mitglieder  aind  forwiegend  auf 
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Gegenseitigkeit  beruhende  Humanitätsanstalten 
und  ergnn/i  ji  von  den  Eisenbahiiv  rw.il- 
tungen  au  Interesse  ihrer  Bediensteten  getrof- 
fSeoen  Wohlfahrtseinrichtun^en.  Die  Leistungs- 
und Lebensfähigkeit  derartiger  Vereine  hängt 
in  erster  Linie  von  deren  finanziellen  Gruna- 
Ingen,  sowie  von  den  Vorteilen  .il>.  wi-li  bf 
der  einzelne  aus  dem  Zusamiuenwirk-n  iMu.r 
größeren  oderkleiuert  u  AnzuUi  vijuF>>i  li|k,'t'MiKs-  ii 
erhoftt.  Im  allgemeinen  bezwecken  solclie  Vereine 
Versorgung  ihrer  Mitglieder  im  Fall  des  Ein- 
tritts diM-  1  •i*  n>Tiujfahigkeit.»owie  Unterstützung 
der  Mitglieder  oder  Ik'likten  (Pensionsvereine). 
Bfldhilfe  in  Krunkheits-  und  Todesfallen  (Kran- 
ken- und  Sterbckasseni .  Gtwährung  billiger 
I>:irl<'lnMi,  Bescluttluii;;  von  K.iufionen.  Ver- 
soriLTUug  dfv  MltK'Hf'i''!"  mit  Kli'iiliTn.  L-hens- 
mittelii  11.  w.  I Kleiderkassen.  Konsumvereine, 
Oküiioiii;itc,  Speiseanstalten  u.dgl.).  Versiohenmg 
der  Mitglieder  ^egen  Schäden  an  Mobilien  durch 
Brand  oder  Blitzschlag  u.  v.  a.  Alle  derartigen 
Vereine  sind  in  der  Kegel  von  il-  n  Bediensteten 
einer  Eisenbahnverwaltuug  gegründete,  selb- 
ständig verwaltete,  jedoch  von  der  moralischen, 
häutig  auch  von  <lor  materiellen  Unterstützung 
der  >  erwaltungcu  abhängige  Vereine.  In  diese 
Gruppe  sind  auch  jene  Vereine  einzureihen, 
welcne  aus  dem  Zusammenwirken  einer  be- 
stimmten Ek»se  von  Eisenbahnbediensteten 
eines  Staatengebiets  die  Erreichung  eines  be- 
sonderen Rechtsschutzes  anstreben  und  die  Mit- 
glieder zu  diesem  Zweck  mit  Vereinsmitteln  unter- 
stützen (Reohfssohutivereiüe.  Trades-Uniotis). 

Die  VergnüguugsTereilie  bezwecken  (fie  Ver- 
einigung der  Fachgenossen  außerhalb  der  IJ -nif^. 
thati^keit,  die  Förderung  der  koUegiaiiu  Zu- 
samnu  nfr'hörigkeit  und  die  Pflege  kanjcrad- 
scbaftlicber  Beziehungen.  In  vielfachen  Formen 
halH>n  sich  der.irtige  Vereine  eingebürgert. 

Aus  der  Verschmcbunj:  fachwissenschaft- 
licher  Tendenzen  mit  d  r  l'tiviie  des  geselligen 
Verkehrs  -^iii'!  iu  den  li  tzt.  ii  Jaliren  nach  eng- 
lischem und  iiujM  ikitnischem  Muster  zahlreiche 
Klubs  ent.standen,  welche  nach  den  bisher  ge- 
sammelten Erfabruii^ri  n  dii-  gröüte  Lebcn.sfähig- 
keit  versprechen,  \valir>'nil  die  Zersplitterung 
der  Knit't"'  .m  v.-:-'  hieili-ncti  kleini-riMi  \  •■rinu'*u 
der  Entwicklung  des  Kisenbahnvereiuswesens 
bisher  nicht  förderlich  war. 

Was  die  wissenschaftlich-  n  \  i  ii  in"  bctriti't, 
so  sind  solche  nur  in  verein/.«  Iren  Falltu  uu.s- 
scblielilirli  für  Eiseni»ahnl>'Mii,. listete  gegründet 
worden.  In  richtiger  Erkenntnis  der  damit  ver- 
knüpften Vorteile  haben  vielmehr,  u.  IW.  vor 
allen  die  t»  ' huisohen  Eiscnbahubcamten  den 
Anschluf^  aa  bestehende  technische  Vereine 
angestrebt  und  hat  damit  eine  I'iij'.re>t.iltung 
der  l»>t?,teren  Vereine  auf  breiterer  Grundlage 
»t;»rtj,'c|undt«n. 

In  der  Reihe  jener  gr<>&«^«n  technischen  Ver- 
eine, welche  die  Fortbildung  der  technischen 
Zwii;:r  (Ifs  Eisenbahnwesens  bezwecken  oder 
dieselbe  in  den  Kreis  ihrer  Thitigkeit  eio- 
beüeh«n,  seien  nachfolii^d  die  hervorragendsten 
genannt: 

Der  Verein  deutscher  Eiseub.thitl»-<  huik'-r ; 
dieser  wurde  in  Berlin  am  26.  Februar  l>*5u 

Segründet,  u.  iw.  xon  denjenigen  Technikern 
er  deutschen  Eisenbahnen .  web  ht*  auf  Ein- 
ladimg  der  kgl.  hannöverischen  Sri  ir>  iib:ibn- 
direktion  unter  Vorsitz  der  Baurare  Mi>ba  und 
IfeiüuuM  in  der  Zeit  vom  lH.—i*.  Febnttr  die 


Vorschläge  des  ersteren  zur  Erreichung  ein- 
heitlicher BestinnniJiii^'  n  im  deutschen  Eisen- 
bahnwesen berieten.  Die  aiiC<>r<)rd«nlüohe  Ent- 
wicklung des  deutschen  KisH^ubahnweiens  ist 
nicht  zum  geringsten  Teil  dem  se^nsreichen 
Wirken  dieses  Vereins  zu  danken.  Die  bisherige 
in  dt-n  iib-,'.  lialteiien  Technikerversammlungeu 
zur  Kischcinnug  getretene  Thätigkeit  de* 
V»r»in.s  deutscher  Ei.senbahntechuiker  ist  in 
einer  besonderen  Festschrift  ,.Rückblick  auf 
die  Thätigkeit  der  Technikerversanunlungen 
des  Vereins  deutscher  Eisenbahnvenraltlingen 
lö50~l»yü'*  niedergelegt  worden. 

Weiter  sind  zu  nennen:  der  Architekten- 
vereiu  zu  Berlin  (gegründet  l!i24);  der  Verein 
deutscher  Ingenieure  in  Berlin  (gegründet  1857) ; 
der  \— rein  d-nitxh'r  Maschineningen ieiir>-  lu 
Berlin;  der  polytechnische  Verein  in  München 
(gegründet  1816);  der  sichnsche  Architekten- 
ver<'in  in  Dresden;  der  österreichische  Ingenieur- 
uud  Architoktenverein  in  Wien  (gegründet 
1848);  der  unK'arisehe  Ingenieur-  und  .Vrchi- 
tektenvf nin  in  Hudapest:  din  deutsehe  poi,v- 
t.-eliiiiv,eli..  V..r>  in  in  Böhmen  tl'rag) :  der  .schwei- 
Z(  ri->b.'  Inu'eni  'ur-  und  Architektenverein  in 
Zuru  h;  The  Institution  of  Civil  Engineers  iu 
L  :i  J  Ii  (gegründet  iTiid.  umgeformt  im  Jahr 
1M^( ;  The  Royal  Institute  of  British  Architects  in 
London  (gegründet  1834) ;  Societe  des  Ingenieurs 
civils  in  Paris  (gegründet  1848);  .Societe  centrale 
des  Architectes  in  Paris  (gegründet  lij4.'i) ; 
Societe  industrielle  de  Mulbyu-i-  (gegründet 
1832);  Collegio  degli  lugeuiere  ed  .\r<hitetti 
in  Mailand  (gegründet  18<}5);  der  j>ol_vtech- 
nische  V^niu  in  St.  Petersbui-g;  Konluklvk 
Instituut  vaa  Ingenieurs  in  Haag  (gegründet 
184'*);  Maatscbapjiij  tot  JJerordering  der  Bouw- 
kunst  in  Amsterdam  (gegründet  1880);  The 
Franklin  Institute  of  the  St.ite  of  Pennsylvania 
in  Philadelphia  ('„'•'gründet  1824);  Allierican 
Society  of  Civil  Engineers  iu  New- York  (ge- 
gründet 1852)  u.  s.  w. 

Eine  ersprießlii'he  Thätigkeit  zu  gleichem 
Zweck  entfalteten  bisher  auch  zahlreiche  kleinere 
technische  Land->verfine.  sowie  di--  in  jtimr<ter 
Zeit  in  rascher  AuleinanderlVdge  entvr;\ndeii.  u 
elektroteohnischeu  Vereine 

In  Deutschland  ist  die  Gründung  von  E. 
xuniehst  tarn  Zwrck  der  geg*'nseitigen  Unter- 
stützung und  Hilfeb  i-tnuiT  l'tlr  die  Hinter- 
bliebenen der  verstorie  iii'n  Mitglieder  versucht 
worden.  Erst  später  '  Ut-iauden  Vereine,  welche 
FachbUdui^  und  gesellige  Zwecke  verfolgten. 
In  einzelnen Stidten  wurden  größere  und  kleineiv 
Vereine  gegründet,  mit  d-  r  T'  ii  i-nz.  -  in  n  u'-^- 
sHlligfu  Vereinigungspunkt  für  Eiseub^hube ■ 
dienstet«^  zu  schatte  n 

In  PreuCfU  nimmt,  was  die  wissenschaft- 
liche Pfleg«'  des  Eisenbahnwesens  betriflFt.  der 
Verein  für  Eiseiib  *hnku:ide  in  Berlin  ein*>n  her- 
vori'agenden  lUng  r'ni;  ilersrlbe  wurde  am 
11.  nktuber  1842  gegründet  und  besitzt  d^r- 
malen  2(>1  einheimische.  13.')  auswärtige  ordeni- 
liclie.i»  korr«$)pondierendeund  2  Ehrenmitglieder. 

Der  Vt-reinszweck  ist  nach  dem  Statut:  För- 
derung der  Ausbildung  des  praktischen  Eisen- 
bahn- und  des  darriut  li  -/i.i:lielp  ii  >Ias(  iiin  nbau-, 
sowie  des  Telenrapheuwesens  durch  Korrespon- 
denz sehriftlidie  Abhandinngen.  mOndliche  Vor- 
fniiT''  lind  iliir.  b  3I:tTeiInntr,  Besprechung  und 
.Sammlung  von  Ertahrungen,  welche  di'U  Bau, 
den  Betrieb  und  die  VerwHltnng  dtr  Eisenbahnen. 
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sowie  der  TeleOTuphen  betreffen.  Der  Verein 
bilt  wöchentlich  Versammlungen,  in  welchen 
fOB  hMTOrragenden  FacUenten  Vortiige  über 
ESi«nl»biifragen  gebalton  und  nvm  EHIndnngen 

auf  dem  Gebiet  des  Eisenbahnwesens  be^proi  hrii 
werden;  er  veranstaltet  feruvr  Preisausach rei- 
boogen  fär  schriftliche  Abhandlungen  Ober 
iricatiffe  Euenbahnfragen  und  endlich  mnen' 
aduftudi«  Ausflüge;  ftberdi««  fcrtifentlleht 
der  Verein  wiederkehrend  Mitteilan|jrr>n  ;ms  der 
Taoealitteratur  des  KisenbahnwesenB  howic  Be- 
lionte  llber  di«  Vweinsversammlungen. 

IMie  tUMl^ini  von  £iNitbalinb«MDt«n  f»- 
rrfindeten  VmUm  beswvekeii  svmeiat  die  An- 
bahnung t'iiu's  pt  selligen  Verkehrs,  woht^i  auch 
Wohlthätigkeit94iktf  vorgesehen  sind.  D«r  Kisen- 
bahnbeamtenklnb  in  Hannover  (gegründet  l»87) 
strebt  b«ispiel8weise  an :  die  PArommg  der  Kolle- 
gialität, der  Geselligkeit  und  Wohlthitiglteit. 
4io  wtirdi^i'  Fvwr  pati  iotisclier  Ffste,  wcitiTs  die 
Veraitütaltuu^  vau  V  urtiagt'U  u.  s.  w.  Ahnliche 
Zwecke  verfolgt  der  K.  in  Mi^deburg,  sowie  der 
Verein  der  Betriebi»sub*ltenibeamten  der  preu- 
ßischen Staatsbahnen.  Ton  sonstigen  Vereinen 
sind  nof  h  zu  n<  iiin  ii ;  «Icr  Berliiipr  Eis<Mil»ahn- 
bibliotheküvereia  (gegründet  l»*«).  der  Verein 
deutscher  I/}komotinUirer  (gegründet  1874). 
Der  Brand versicherongsrerein  preußischer  Staats- 
dfi«nbahnbeAmt<>n  in  Berlin  (gegründet  1890) 
bezweckt  gi'fr<'n'-<'itigen  Ersatz  der  Schäden, 
welche  die  VercinsmiU^lieder  durch  Brand  »md 
Blitzschhg  «iaaellBAfiueh  iv<  Möschens,  Nieder- 
reißens u.  .<;.  w.  erifliilni.  In  kurzer  Zeit  hat 
dieser  Verein  über  11  000  Versicherungen  mit 
einer  Versii  hei  uiitrssuinuii'  von  .')0  Millionen  Mk. 
^»geschlossen  und  will  seine  Tbätigkeit  auf  das 
ganze  Gebiet  d«t  deutschen  Beidu  anadehnen.  | 

In  B  ay  e  r  n  sind  in  nuoW  Aufeinander- 
folge mehrere  größere  E.  entstanden.  Der 
bajriAche  Kisenbannbeamtenleseven-iti  in  Mün- 
chen (gegründet  1S71*I  sii'^ht«- durch  eine  Biblio- 
thek, durch  Vortrag*'  und  >  in  Fachorgan  die 
fachwissenschaftUch«  Weiterbildung  seiner  Mit- 
glieder (700)  zu  heben.  Im  Jahr  1881  entwickelte 
sii-li  aus  diesem  Verein  d»'r  hayrisehf  Verki»lirs- 
klub,  welcher  gfjsrfnwiirtig  eine  FRchbibliottaek 
von  beilinfig  sox»  Hatideu  besitxt. 

Der  bayrische  Verkehrsbeamtenverein  (ge- 
gründet 1876)  zählt  gegenwärtig  geg»>n  '2600 
Mitgliedt  r  und  In  -teht  aus  Beamten  der  Eisen- 
bahnen und  Posten  Bayertis.  Zweck  :  Förderung 
der  geistigen  und  materiellen  Interessen.  Der 
Verein  besitit  eine  Bibliothek,  best«hend  aus 
fach  wissenschaftlichen  und  schöngeistigen  Wer- 
ken, veranstaltet  Vortrfij^e .  ^'iebt  .  ine  V.  reins- 
schrifl  hemus,  besitzt  eine  Witwen-  und  Waisen- 
kasse, eine  Spar-  und  Vorschußkasse  und  besorgt 
Lieferungsverträge  mit  Prämien  für  die  b«»zie- 
henden  Mitglieder.  Der  Hauptleitung  sind  die 
Betirksvereine  und  Oitsjrr Uppen  des  ganzen 
Xtaigreichs  untersteilt.  Die  Organisation  der 
ktatcren  ist  decentntlisiert,  wodurch  in  denselben 
eine  größere  Selbstindigkeit  and  regere  Tbätig- 
keit ermöglicht  ist. 

Der  bayrische  Verkehrsverluuid  in  München 
(gegründet  1881),  ein  weiterer  selbständiger 
Verein,  verfolgt  die  Tendenz,  seinen  Mitgliedern 
(70(i)  bei  Dieastunfähigkeit,  b«>zw.  beim  Ab- 
leben eines  Mitglieds  oder  seiner  Ehefrau  den 
Hinterblie))en''n  Iftlfe  zu  leisten. 

In  Württemberg  besteht  seit  dem  Jahr  i 
lasT  der  Landmerrin  wftrttembeigiMlier  Eisen-  I 


babnbeainten  mit  dem  öitz  in  Stuttgart.  Derselbe 
verfolgt  den  Zweck,  das  Bewußtsein  der  Ztt- 
ssmauBgehArigkeit  seiner  Mitglieder  waclizn- 
mfen  und  tu  erbalten,  die  Oemlligk«it  su 

pfle^ren  und  die  HinfeiMii'ben.-n  d.-r  Mitglieder 
zu  unterstutzen  (Miigliederauzahl  70<J). 

Ähnliche  Tendenzen  verfolgt  der  im  Jahr  1890 
gegrtkndet« Landesvtretn der  badischen  Eisen- 
bafinbeamten,  welcher  dvreh  Znsaramuuchlai^ 
der  Ol  tsver.'int'  in  Karlsruhe.  Mannheim,  Hei» 
delberg  und  Basel  entstanden  ist. 

In  Elsaß -Lothringen  bestebt  unter 
anderen  ein  2>parveretn  der  BeichseiseiiVihn- 
betriebsbeamten  in  Straftbnrg  mit  Uber  300 
Mitgliedern:  ferner  seit  1877  ein  Leseverein  der 
Eisenbahnbeamten.  Der  letztere  bezweckt,  seinen 
Mitgliedern  gediegene  Fachschriften  leicht  zu- 
gänglich zu  machen.  In  Straßburg,  dem  Sitz 
des  Vereins,  ist  eine  Hauptbibliothek,  in  Meti 
und  Mülhausen  bestehen  Zw.M^,'bihIioth"ken. 

In  öachsen  be5»lehcu  nebst  zalilreitUeu 
kleineren  örtlichen  Vereinen  folgende  größere 
E. :  der  Verein  der  Beamten  der  königlich  säch- 
sischen Staatseisenbahnen  (gegründet  1885)  mit 
dem  Sitz  in  Chemnitz.  Er  hezwei  kt  ilie  Ve:  - 
einigungder  sächsischen  Staatiiei»euUahnU*auiteii 
und  di^^rderung  der  materiellen  und  geistigen 
Interessen  seiner  Mitglieder  behafs  Hebung  des 
Stands,  sowie  die  Pördening  der  Interessen  des 
Eisenbahndienstes.  Der  3000  Mitglieder  zähl-nd-» 
Verein  zieht  in  den  Kreis  seiner  Tbätigkeit  die 
Gründung  von  I  ntersttttzungs-  und  Darlehens- 
kassen,  von  Pensionszuschuiikassen  für  Witwen 
und  Waisen  der  Staatseisenbahnbeamten  ein,  tmd 
.strebt  weifers  au,  besDiidfre  Maßnahmen  auf 
wirtschatilichem  Gebiet,  sowie  die  V"i'raustal- 
I  tung  von  Vorträgen  fachlichen  und  wirtschaft- 
lichen Inhalts  In  Dresden,  Chemnitz,  Zwickan. 
Leipzifr  und  Hiiutzen  befinden  sich  selbständige 
Bezirk  V  Vorst  an  dt» ,  denen  die  auf  den  übri<:' n 
größeren  Stationen  gebildeten  Ortsy:rupii«ii 
unterstehen.  Der  Wirtschaftssparvereiu  d«\s 
königlich  sächsischen  Staatseisenbahnpersonals 
zu  Dresden  (gegründet  1884)  zählt  gegenwärtig 
•iooo  Mif^füedor  und  ist  auf  den  vorzüglichstei: 
Grundlagen  aufgebaut.  Derselbe  bezweckt  die 
billigere  Beschaffung  von  Lebensmitteln  und 
sonstigen  Lebenserfordemissen  und  strebt  ver- 
schiedenartige Begünstigungen  für  die  Mitglieder 
an.  Der  erzielte  Gewmn  iK-ibarii  wird  d<'n 
einzelnen  Mitgliedern  gutgebracht  und  alijahrlioh 
vor  Weihnachten  ausgezahlt.  Im  Geschäftsjahr 
1888/89  stand  dieser  Verein  mit  125  Liefe- 
ranten in  Verbindung,  hatte  einen  Umsatz  von 
rund  800  004)  Mk.  und  erzielte  einen  Rabatt  von 
68y7.'>.71  Mk. ,  wovon  die  Mitglieder  Anteile 
bis  zu  -240  Mk.  erhielten.  Der  Eiseubabilkonsum- 
verein  Leipzig  II  (36o  Mitglieder)  bezweckt  für 
die  in  Leipzig  und  dessen  nächster  Umgebung 
wohnhaften  Kisenbahnbeamteii  und  Arbeiter  die 
billigere  Beschaffung  von  Wirtschaftsbedürf- 
nissen. Die  Gewin<tant«'ile  werden  alljährlich 
herausgerahlt.  Der  Sterbekassenverein  der  Be- 
dicnstfton  und  stSndigen  Arboitpr  bei  den 
königlich  süt^lisischen  .Staarsejs-nb, ihnen  ein- 
schließlich dermitverwalteteu  Privateisenbahnen 
ist  im  Jahr  1886  hervor^^^ngen  au;s  zwei  älteren 
im  Jahr  18.'>0  und  1  !*<!.')  gegHind -te»  Vereinen 
und  bezweikt  die  Unterstützung  der  Hiuter- 
blieb-  n-  II  v^n  Mitgliedern.  Im  Jahr  l^.sy  zählte 
{  dieser  \'ereia  8462  Mitglieder.  Der  Sterl»ekasseu- 
I  verein  derStation  Chemnitz  (g^rOndet  itfSO)  zählt 
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40(K»  Mitglieder  und  v.  ri\ili,'t  iihnlifli«?  Zwwke. 
Der  Krankenuntcrstützuni,'-v.'i>  in  für  Expe- 
ditiuai>hilf»arb(^it<>r,  Diätisteu  uud  au^  di('><eiu 
Stand  herrorgegangene  Beunte  der  k5niglivh 
sächsischen  Staatxeisenbahneu  in  Pff^df^n  (ge- 
t'ründet  1870)  zahlt  gegenwärtig  ♦'.^o  ^Iitglie<lt>r. 
b^rChemnitz.r  KraiiKenunterstrit/.migsvereinfär 
StaatMisenbahnbeanittt,  £xpeditioa8bilfaarbeiter 
and  DÜtisten  (gegründet  1878)  cihlte  am 
Soh1n5  ik's  Jahrs  IKh»  608  Mitglieder.  Von 
VfrguügunpsTen  in«  u  ht  zu  erwähnen  der  seit 
ij<8y  besteli-MKi,.  (ie-an-rverein  d«r  Staatseisoi- 
bahnbeamt«u  zu  Dresden. 

In  Osterreich- Ungarn  sind  in  Tvrliilt- 
uismäßig  kurzer  Z-it  /ahlreiche  !<elb';täiirlip-> 
K.  entstanden.  In  ii^ttr  Keihe  ist  dtr  Klub 
(isterreichischer  Kisenbahnbcainten  in  Wien  (ge- 
gründet 1^17,  Mitgliederanuhl  700)  zu  er- 
wSbnen.  Derselbe  betweekt  die  PRrderung  der 
^»-istigen  Interesst  n  sriner  Mitglieder,  veran- 
staltet fachliche  Voi  trüge,  Ausflüge,  sowie 
Vergnügt! ngfabende  und  ist  Heransgeber  der 
„Üsterreiohiscben  Eisenbabnxeituns".  Der  ge- 
nannte Klnb  benitzt  ein  ^6es  KlubToltid  mitVor- 
tragssa.ll,  S'jn>'l-  mul  L^'S-t^ziramern,  eine  Bibliothek 
11.  s.  w.  Die  .siit  ticiii  Jahi-  1HH2  bestehende  Fort- 
bildungschule für  Eisenbahnbeamte  ist  von 
diesem  begründet  worden.  Der  österreicbiacbe 
K.  in  Wien  (gegründet  1888,  Mitgliederuitabl 
.'.(Uli  Ij.  i'wj'ckt  vorwiegend  die  Wahrung  niate- 
nelkr  Interessen  seiner  Mitglieder  in  beson- 
deren Sterbegeld-,  bezw.  Peusionszu-schuDab- 
teilangen.  Der  Kondakteornnterstatzutigs-  und 
ReditBscbntzferein  der  lleterreicbisch^angari- 
schen  l-!is'iib.ihn<n)  in  Wii-ii  f^'-  j^ründt-t  1873, 
Mitgliederanzabi  4»)0<i  '  1*  zwrckt  die  Tiiti  r- 
$tfltzung  seiner  Mitgli- li-  r  bei  Erkrai  .  n 
und  Ungiacksfällen  iui  Dien&t,  die  Aut>zabiuug 
Ton  Abfertigungen  an  die  Hinterbliebenen  der 
Mitglifii'  r  11  w.  .\hnliohe  Ti-ndenr*  n  T  rf  >l;_'r 
der  l'nUTslutzungs-  und  Kechtssi.liiitzverein 
för  Lokomotivführer  des  österreichisch-unga- 
rischen  Staats  in  Wien  (gegründet  i«7U«  Mit-  | 

fliedenuinhl  SOOO).  Die  beiden  letztgenannten  [ 
ereine  verfügen  üb^r  grftr>fr-' H.trh  -T.indo;  .-r- 
sterer  beeaß  im  Jahr  IMit  einen  Kassestaad  von 
205  .i43  a,  letzterer  ho  'J5J  fl.  Der  \Veihna<^hts- 
bescherunga-  und  FerienkolonienTerein  für  Be-  1 
dienstete  aer  Ii.  k.  Seterreiohiaeben  Staatabalmen 
I  L'r!iri(l'-l  l^ss]  ]|,,f  s.-if  soin'-r  Gründung  mehr  ! 
als  öooo  Kimi-  i'  von  .St.Kirslialmb.diensteten  zur 
W«ihnachts.7,eif  beschenkt  iiri'i  während  di-sSom- 
in«ninFeheak«ionien  uutärgebnicht.  DerScboi- 
fondsrerein  (Ar  Bedienstete  der  Asterreicliiaeben 
Staatsbahnen  (Zahl  der  Mit^rü  'ier  looo,  der 
Förderer  1<H>.  Vermögensstaud  l.ioooo  fl  »  ver- 
folgt den  Zweck ,  Söhnen  von  Beamten  in 
Orten»  wo  sich  keine  höheren  Schalen  be- 
finden, den  Bemich  von  solchen  doreh  Zuwendung 
von  Stipendien  zu  ermi  .^^li  le  n.  Von  stni-tiL'<  ii 
Vereinen  sind  noch  zu  erwuüaen:  der  \  erband 
der  Hilfsbeamten  der  österreiL-histheii  Eisen- 
bahnen in  Wien  und  der  DnterstätzungsTerein 
der  Eisenbahnbilfsbeamten  and  -Diumisten  in 
Prag  (gegründet  l.**"*.')!,  sowie  die  bei  fast  allen 
größeren  EiseubahogesuUschafteu  besteheudeu 
selbständigenSpar-  nndVorschttitTereine,  Lebens- 
mittel vereine  n.  s.  w 

Von  größeren  Vergnügunirsvereinen  sind  zu 
erwähnen:  der  Gesanpvereiii  östrrreirlii-cher 
Eiseubahubeamteu  iu  Wien,  der  (jeaeUi|keilä- 
verdn  der  Beamten  der  k.  k.  Österreichischen 


\  Staatsbahii. !.  in  Wien,  weiter»  die  Gesangvereine 
„Nordbalmtjimd"  in  Floridsdorf.  „Nordwest- 
babnbund"  in  Jedlese«,  „iiüdbahnbund'  in  Wien. 
Überdies  beeteben  noch  zaIUreicbe  lokale  E..  als: 
der  Nordbahuklub  in  Wien,  die  KisenlKÜitiklubs 
in  Linz.  Steyr,  Nimburg.  Jediesee,  Hutt  ka,  Za^orz, 
der  Eisenb'ahnbeMiitmleseTerttin  in  Mihruoh- 
Ostrau  u.  v.  a. 

In  Belgien  und  Frankreich  verfolgen 
die  Aveni<:eu  bestehenden  E.  meist  humanlnr» 
Tendtuzeii. 

In  Belgien  seien  beispielsweise  erwähnt: 
da«  im  Jahr  l»b9  gegründete  Consortiiuu  d'ha- 
bitations  des  fbnetionni^reB  des  ehemlns  de  fer  de 

l'Kfat  beige  mit  dem  Sitz  in  Brüssel;  dasselbe 
beiwe<  kt  den  Ankauf  von  Gründen  zum  Bau 
von  Wohnhäusern  für  seine  Mitglieder,  den 
Bau  .«toluher  Uauser  und  den  Verkauf  derselben» 
bezw.  die  Vermietung  von  Wohnnngeo  an  die 
Mitglieder  segen  Anouitatszahlimgen,  die  Ver- 
sicherung der  Iläuiter  gt^vu  Fvuersgofabr,  die 
Übernahme  von  LebeuTersidienuigeii  der  Mit- 
glieder u.  8.  w. 

Im  selben  Jahr  wurde  in  Brüssel  eineAsso- 
dation  de«;  fonet-ionnaims  et  agents  de  la  So- 
cicte  nationaie  des  rln  inins  de  fer  vicinaux 
pour  la  oreation  d'tiiie  i  ,ii>«e  de  pensionspour 
eux  et  pour  iears  veuves  et  orphelins  gegründet. 

Von  E.  in  Frankreich  sind  bervortnheben: 
die  Socicte  de  secours  mutuels  et  de  prevoyanre 
des  ouvriers  et  employes  bei  der  Orlcauis- 
Bahn  (gegründet  18601,  die  Soeiit^  de  secours 
u  hv  vieülesse  pour  les  deux  sexes,  en  faveur 
des  agents  et  ouvriers  der  Paris-Lyon-Mittel- 
mccrbahn  (gr^rrfindet  IsTAi.  Societe  de  «eronrs 
mutuels  des  ageutb  du  service  actif  du  chemin 
de  fer  du  Nonl  (gegründet  1.<»C5».  Societe  de 
secours  et  de  privojanoe  entre  les  conducteurs 
et  les  garde-freins  du  dep<it  de  Tergnier  (Nord- 
bahn» (gegründet  iHS'.'i.  A->>M  lation  frat^r- 
nelle  des  euiploy»is  et  oiiVii.r.s  il<s  chemins  de 
fer  franvais  (gegründet  isso,  mit  dem  Sitz  in 
Paris),  welche  Vereine  die  iJichemng  einer 
Pension  und  Gewährung  von  ITnterstQtznngen 
in  ilir  Mitf'li.Mler  bezweeken. 

In  Italien  bestehen  zjihlreiche  selbständige. 
Örtliche  Konsumvereine,  welche  die  billigere 
Beschaffung  von  Lebensmitteln  und  Brennstoffen 
bezwecken.  Dieselbui  geben  in  der  ßegel  An- 
teilscheine aus  und  verteilen  .nfw.ile:-  den  aus 
der  Geschaftsgebarung   erübrigeiideii  'iewinn 
an  die  Mitglit^^ler  oder  verwenden  denselben 
j  statutarisch  zur  üerabsetzungder Preise.  Mohrer» 
j  derartige  Vereine  betwecken  gleichzeitig  die  Ün- 
terstützung  der  Mitglieib-r  in  Krankheitsfällen 
uud  werden  für  specieMe  Zwecke  im  Kähmen 
der  VereinsorgauisationCommandit^esellschaften 
I  errichtet.  Überdies  besteben  (am  äitz  der  Ver- 
waltungen) zahlreiche  selbständige,  ftuf  Gegen- 
'  'tigkeit  beruhende  UnterstUtzuugsv*-r'  iii>-  ilur 
Agenten.  Beamte.  Zugsbegleiter,  Maschiuen- 
fOnrer  und  Heizer),  so  z.  B.  bei  d«l  Ifittelmoer- 
bahnen  das  Üonsorcio  di  mutuo  («ccorso  della 
Rete  Mediterranes.  Der  üntw^tützungsverein 
der  .Maschinenfuhi  ri  im«!  Il.'i/rr  iIt  ir:ilienischen 
Bahnen  in  .Mailand  (  14(k>  .Uit;^lieii.-r*  liat  über- 
dies den  Zweck,  seine  Mitglieder  in  Stivitfrageu 
I  gegen  die  Administration  oder  die  Bcfierung 
'  moralisch  oder  materiell  zn  unterstötzen,  ist 
si  tni'  L'lei.'hzeitig  ein  lf<  r}if     Inn /.v--r>  iii.  rnt.-r 
I  Mitwirkuiuj  der  L'nttr»tüLzunesgeseUscbalt  der 
I  Beamten  der  italieniscben  fiknnen  ist  in  Turia 
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eine  Britfit  r-chafr  (Fratellanza)  entstanden, 
welche  deu  Mitgliedern  die  ärztliche  Behandlung 
der  Funilieiuogehörigen,  die  (iewährun^  von 
Unterstützunfren  in  Knuikheitsfiillen  und  die  An- 
weisung von  litMiti  ii  zusichert,  welche  im  Ab- 
leb«?ii>fall  an  j>-d>'  vom  Mitglied  beieichiiete 
Person  aui<bezablt  werden. 

Au&er  diesen  Vereinen  bestehen  noch  mehrere 
Spar-  undVoi-sohurjvt'rf»ine.  Eine  auf  fi^oniirtigen 
(irundlasren  b«Tuheiide  Vereinigung  ist  die  im 
.I.ihr  1>'.M)  pt'(jnuii|.'tf  Spargenossenschaft  der 
Agent«u  der  Mitteimeerbahnen  (Associasioae  di 
risparmio  fra  gli  Agenti).  Dieselbe  wird  von  der 
Gt'nt  ral^'Hiios^i-ii.srhaft  der  Civilbeamten  geför- 
dert uiiii  bczwcrkt  mittels  monatlicher  B*'itrage 
«lor  Mit^lifiior  die  (»riiiifliiiig  ciiifs  Kond>  zum 
Ankauf  von  Aktien  der  itaUeniscben  Gesellschaft 
der  Mitteimeerbahnen.  Der  Venin,  dessen  Siti 
in  Mailand  ist, '  zihlt  gegenvSrtig  schon  4000 
Mitglieder. 

In  England  sind  mit  Unterstützung  dt-s 
Clearing  House  (s.  d.),  in  welchem  Ton  fiber 
1^  Beamten  in  versehiedenen  Departements 
die  Abrechnung  des  Güterzugs  Verkehrs,  des  Per- 
sonenzugsverkehrs ,  der  ^Vageumiote  u.  s.  w. 
für  fast  saiiitlirli  •  Eisenbahm  ii  Englands  be- 
sorgt wird,  von  den  zahlreichen  Beamten  dieses 
Instituts  die  Terechiedenartigsten  Vereinigungen 
geschaffen  worden,  und  zwnr :  r'ntprstutzungs- 
kassen.  ein  großer  Eisenbahuklub  mit  Vortrags- 
sil'  ii.  Li'sc-  und  Spielzimmern,  eine  stattliche 
Leihbibliothek,  bestehend  aus  Fachwerken  und 
Unterbaltungslektare  n.  s.  w.  Der  Eisenbahn- 
klub  der  Beamten  des  Clcflring  nouse,  welcher 
auch  Vei^nügungsabende  Tt  rausUiltet,  wird  vor- 
wiegend aus  ricn  Bf  itraiTi  II  der  Mitglieder  er- 
halten. Infol^ede&sen  ruht  die  Leitung  des- 
selben anMeUi«6Iidi  in  den  HSnden  der  Samten 
4es  genannten  Inütttnt!« 

Der  grftßte  selbstaudige  E.  Eugkads  ist 
rücksichtlich  der  Mitgliederanzahl  der  Selbst- 
hUfererein  (Trades-Unionj  der  englischen  Bahn- 
bediensteten  (Ama^ted  Sodetr  of  Bailway 
Servantsi.  Dieser  Verein  zählt  nnhfzn  löfXWi 
\tif>:li(  dtT  nnri  besitzt  ungefähr 'iouZweigvereine 
au  diii  bt<ifutenden  Eisenbahuknoteiii>unkten. 
Die  Mitglieder  bestehen  vorwi^end  aus  Loko- 
motiTfKhram,  Fenerlenien,  Zu^Ubrem.  Brem- 
-f-m.  Signalwärtern,  Bahnhofsbeamten  u  s  w. 
JJer  Verein  bezweckt  die  Unterstützung  dii-ust- 
untauglich  gewordener  Eisenbahnbedienstefer, 
deren  Witwen  and  Waisen  und  bestreitet  die 
Oeriehtsbosten  bei  Streitsachen  xwisehen  doi 
MitglitHl'  Tn  und  Eisenbahnverwaltungen.  Be- 
merkenswi»rt  ist  die  Thatsache.  daß  dieser  Verein 
im  Jahr  l»J56  ungefähr  IUXIO  Mk.  für  Ver- 
suche mit  neuartigen  Kuppelangseinhchtungen 
▼on  geringerer  GMibrliobteit  Teransgabte. 

.\urjir  dif«i?Tn  Vorhin  bestehen  in  England 
ütM;h  ¥er»ehiedeue  von  dem  Personal  der  engli- 
schen Eisenbahnen  gee:rändete  Wohlthätigkttts- 
Tweine  nnd  OrtUohe  Bisenbahnklubs. 

In  Rnfiland  bestehen  mit  RBelcsteht  auf 
die  gesetzliche  Beschränkung  des  Vereinswesens 
Vereinipungea.  wit-  aolche  in  Deutschland  und 
Österreich-Ungarn  gebildet  wurden,  nicht.  Zum 
Zweck  der  Annihenu»  von  Fachminnem  wurde, 
mit  dem  Sitz  in  St.  Petersbrnw.  die  buserlieh 
russische  technische  Gesellschaft  j^-^irrüni  -t  I>ie 
VIII.  Abteilung  (Fachgruppe)  dieser  Ges«.'ii>.(  ij.«ft 
ist  speoiell  dem  Eisenbahuw-s.  n  <:i-widm>?t.  Diese 
Akr  sieh  abgeschlossene  Abteilung  reranstaltet 


(  periodisch'-  Vei- iiüniliniu''  n,  in  welchen  Vor- 

J  träge  gehalten  und  fachliche  Referate  erstattet 
werden,  deren  Wiedergabe  in  dem  Vereinsorgan 
(„Schelezno-Doroschnoje-Dclö")  erfolgt. 

Im  Jahr  1889  wurde  in  Moskau  ein  Eisen- 
bahnkhib  frneht''t 

in  Serl>i"ii  wurdt'  im  Jahr  I8fKi  der  Verein 
serbisch'T  Iii;,'iTiii'uri'  L't  ^'nindi'I  Di-in^'.dben  ge- 
hören zunit'isr  Eisenbahn-,  Bau-  und  Maschinen- 
ingenieure au  (Mitgliederstand  300).  Derselbe 
verfolgt  ähnliche  Zwe  k-  wii-  die  sonstigen  tn  li- 
nischen  Vereine,  strebt  aber  gleichzeitiir  .»urli 
die  Verbesserung  der  materiellen  Stellun.'  d-  - 
Ingenieurstall  Is   ati.    Der  Verein  giobt  eiue 

I  Monatsschrift  heraus  (.Serbische  twhnische 
Zeitunjr'-  /.    Besondere  E.  bestehen  nicht. 

In  der  Schweiz  wurde  im  Jahr  der 
Verein  schweizerischer  Eisenbahnbeamten  ge- 
gründet und  zählt.'  di-'ser  Verein  zwei  Monate 
nach  seiner  Grfiudunj^  schon  30(H)  Mitglieder. 
Derselbe  steht  auf  jxhii'lier  <irundla;xe  wie  die 
früher  erwähnten  großen  süddeutschen  £.  Als 
Fachorgan  dienen  die  „S«hweiserische  Verkehrs- 
zeitun^"  und  „Das  Echo". 

Bei  der  schweizerischen  Nordostbahn  besteht 
eine  Bürgschaftsgenossenschaft  der  B 'aniten  und 
Angestellten,  durch  welche  unter  anderm  die 
Personalkautionen  der  (TenoBseosebaftsndtglieder 
be.ste]lt  Werden. 

In  iJaueiuark  ist  das  Eiseubuhuveix-ius- 
wesen  in  hohem  Maß  ausgebildet.  Von  deu  be- 
stehenden Vereinigungen  entfallen  dreißig  auf 
die  Staatsbahnen  und  vier  auf  die  PriYatbsinnen. 

i  Die  he>tehi  i)(ii'n  Vereine  sind  zumeist  auf  Gegen- 

I  .seitigkt.il  Iji'Tuhende  Pensions-,  Kraakeu-,  Unter- 

)  stützungs-.Witwen-  und  Begräbniskassen,  Eigen- 
artige, selbständig  verwaltete  Vereine  sind :  die 
Gfeeelbcfaaft  der  Eisenbahnbediemteten  (Jern- 
vnjr<:mannd=;ällskapet,  gegründet  1870).  bestehend 
au>j  Mitgliedern,  welche  bei  Eisenbahnen  in 

j  Schweden.  Korw.-gen  oder  Dänemark  angestellt 
sind  oder  waren^  sowie  aus  Fabrikanten  von 

I  ßsenbahmnaterial  in  diesen  Lindem.  Der  Verein 
he7wrr  kt,  die  Kenntnis  de«  Fispnbahnwesen.s,  die 
Entwicklung  des  Eisenbahnbetriebs,  sowie  die 
persönliche  Bekanntschaft  unter  den  Eisenbahn- 
oediensteten  der  genannten  Länder  zu  fördern, 
veranstaltet  periodische  Versammlnnfen  und 
giebt  eine  nif  tiatli' h  ersr-heinendt'  Ei<' nViahnzid- 
tung  f  ,.T'-rnhan4'ldadet'' I  hersus  Di  r  Verein  wird 
von  i'iii.üi  Voi-tand,  mit  S'ktieufH  für  jeden 
der  drei  Staaten  geleitet.  Die  Mitglie(ieran2ahl 
betragt  570,  wovon  190  auf  IMnemark  entfallen. 

Der  Kautionsverein  der  im  Verkehrsdienst 
beschäftigten  Beamten  des  Staatsbahnbetriebs 
(gegründet  1889)  in  Kopenhagen  bezweckt,  den 
Beamten  die  obli^nde  Verpflichtong  des  £au- 
ttonserlags  m  erleichtern.  DerVerem  garantiert 
di-n  S'taaTcbahnen  den  Verlust,  welcher  durch 
Euter.M hleif ,  unordentliche  Rechnungslegung 
und  sonstige  Gelwning  entsteht,  und  erlegt 
au  diet^em  Zweck  einen  von  den  Mitgliedern  frei- 
willig oder  durch  laufende  Betr^e  ttnammenge- 
schossenen  (larantiffoiids.  Mitgliederanzahl  600. 

Der  Witwenpensions-  und  Bauverein  des 
Zugspersonals  der  Staatsbahnen  auf  Seeland 

1  (gegilüldet  1885)  in  Kopenhagen,  besw^-kt  die 
Znwendnng  von  Pensionen  an  Witwen  und 

I  eventui  1!  wegen  Schwäche  und  hohen  Alter-i 
Vera''  hitdett'  Mitglieder,  sowie  die  Beschalfuug 
un- iir^'.  Itlicher  Wohnungen  fllr  Witwen.  Mit- 

I  gUedtrauzahi  185. 
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Der  Bibliotht'ksvereiu  der  Beamten  und  Be- 
«liensteten  der  Staat^bahnen  aiit"  Seeland  (ge- 
grüiid'  I  18501  in  Kopenhagt^u  1  gezweckt,  Bilcber 
uud  Zeituiitfen,  jedoch  nicht  fachwiüsenscbaft - 
]i«lieii  Lihtuts,  anzuschaffen  und  an  Mitglieder 
2U  TerUihen  Die  Bibliothek  enthält  Ixättiifig 
7(KK>  Bände.  Mitgliederanzahl  IHöO. 

T'M  L.  ihv»  n  iii  der  Beamten  und  Bedien- 
••teTi  n  ilor  Staatsbahnen  auf  Seeland  (gegründet 
l><^4;  in  Kopenhagen  bezweckt  die  billigere 
Beschaffung  von  Anleihen  und  zugleich  die  An- 
lage eines  Kapitals  behufs  Errichtung  von  Häu- 
-  rii  mir  freien  Wohnungen  für  Altersversor- 
giuij.'.  -Mirgliederanzahl  H6().  Von  sonstigen  Ver- 
«in>ii  vi  11(1  noch  zu  erwähnen:  der  Haushalt- 
verein der  Beamt«n  und  Bediensteten  der  Staatü- 
bahneu  in  Kopenhagen  (gegründet  1874.  Mit- 
gliederaiizalil  .">:ili,  (Ilt  priviiti-  HiltVviTfin  für 
Arbeiter  und  Taglöhnor  in  Jütland-Füncn  mit 
dem  Sitz  in  Aarhus  (gegründet  1889),  der  ge- 
•^ellige  Arbeiterverein  in  Aarhus  (gegründet  H*72), 
der  10  Oerenverein  zu  Nvborg  (gegründet  1»"7), 
der  JJvlM»rL'-Kist'ul)uhnj,''-MinpvfrL'ia  (gegründet 
IbTl,  ^litgliedeninzahl  8ÜJ,  der  Vergntigungs- 
Tfrein  des  Zngs-  und  Lokomotivpersonals  in 
Anrhus  (gegründi^t  l^^'U,  ■woitr-rs-  Aw  )^i>5*>lligen 
tiscubahnvereino  zu  Fri-ili'i  ii  i;u^'i'f,'ründt-t  1&86) 
und  Aarhus  (grgrüiul--t  Ismji  u.  lu.  a. 

lu  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  bestehen  zahlreidie  Vereimgungen 
von  Eiseubahnbediensteten ;  <'s  st  ieri  pnannt: 
der  Verein  amerikanischer  üistnbahadjrtktoren 
(Superintendent»);  weiters  die  behufs  Feststel- 
iaag  einheitlicher  Bestimmungen  fttr  den  Per- 
sonenverkehr im  Jahr  1^79  umgeformte  National- 
vereinigung von  General-Pa'^sapipf-  und  Billct- 
verwaltern  (General  Passenger  and  licket  Agvuts 
Association).  Eiiu'  ähnli<)ne  Vereinigung  zum 
Zweck  der  Einführung  gleichmä(iiger  Signale 
imä  Zngsbestimmungen,  sowie  behufs  Verbesse- 
rung d^T  «lit'ustlichen  Stellung  ist  der  Zugab- 
fertigervertiu  Train  Dispatcher  Association'!; 
weiters  der  Xationalven  in  von  oberen Eismbahn- 
recbnungsbetunten  (gegründet  1888).  Im  Jahr 
1886  entstand  Mch  der  Verein  der  nordamerika' 
nischen  Wagenbauf^r  (Ma.'-tpr  car  buildi^rs  A«;!50- 
..iation).  Welcher  t'ulg<-ii(lt'  Zwccko  verfolgt  ;  die 
Beförderung  der  Kenntnis,  betrcflVnd  dt-n  Bau, 
die  Reparatur,  die  Benutzung  der  Wajgen  auf  den 
Ebenmhnen  dnreh  allgemeine  Diskussionen, 
Cntpr'^uf'luinp-n  und  Berichte  über  di-Erfahnm- 
gen  dtr  ilitglitdi  r.  die  Herstellung  tüiur  Gleich- 
mäi>igkeit  und  Auswechslungsfähigkeit  der  Teile 
der  Eisenbahnwagen,  die  Verbesserung  der  Kon- 
struktion der  letsterea  tmdOrdiiai^  der  gegen- 
seitigen Interessen  aus  dion  WagenduTM^Ag 
und  den  Reparaturen. 

Der  Umstand.  d.iG  die  aus  der  Fürsorge  der 
Verwaltungen  für  ihre  Bedienstetoi  gegründeten 
bumanitim  Yereine  (Pensions>,  Knuuen-  und 
Untprstfltzungsvereine)  fjüh*^r  par  nicht  bestan- 
den und  gegenwärtig  in  den  \'^  ^l•ini^'t«•u  ätaaten 
nur  vereinzelt  vorkommen  (das  t  i>t*  derartige, 
unter  Garantie  der  Verwaltung  und  Beitrags- 
leistung der  Bediensteten  im  Jnhr  1881  gegrün- 
dete Institut  i-^t  j.  no.«  der  Baltimore-  und  Ohio- 
Bahnl,  hat  naturgemii£>  zui'  S.-lbathille  und  zur 
Gründung  sogenannter  liruil-'rschaften  geführt. 
£iner  der  größten  derartigen  Vereine  ist  der 
im  Jahr  1863  gelandete  IiMunnotivflthrerTefein 
(Br"rli.^rhood  of  Looomotive  EDcinctr^V  Derselbe 
zählt  über  6üU0  Mitglieder,  bezweckt  Interessen- 


vertretung und  gegenseitige  Leb«'n.>iv.'r;.icberung. 
Ähnliche  Vereine  oestehtu  au<  ]i  für  Lokoinotiv- 
feuerleut*'.  Eisenbahnschaftnen  Brakpraeni  u.V.  a. 

Von  sousttgeu  Vereinen  sind  noch  zu  er- 
wiibnen:  der  Verein  der  EisenbahnchemikeTt 
der  Eisenbahnwa^enmalervi  rband  (Carpainters 
Association),  der  Verein  der  Bahnmeister  i  lload- 
masters)  u.  v  a. 

Überdies  besteben  noch  zahlreiche  örtliche 
Eisenbahnklubs,  von  welchen  einer  der  größtMl 
der  Western  Railway-Club  in  Chicago  ist. 

Eigenartige  N'ereiue  üiad  die  Christlichen 
Vereine  junger  Eisenbahnmsnner.  Dieselben  sind 
religiöse  Tendenzvereine,  veranstalten  jedoch  aaob 
Vergnflgungsabende  mit  musikalischen  Prodok- 
tionen  u.  s.  w.,  weiters  die  untrr  d»>m  Einfluß  von 
Eisen  bahngesellschaf  tun  gegniudettu  M  ivQigkeit«- 
vereine.  Wiederholt  ist  in  Amerika  von  Eisenbabn- 
bediensteten  der  Nachweis  gefordert  worden,  daA 
dieselben  Mäßigkeitsvereinsmitglieder  (Teato- 
talers)  sind.  W,  iU 

Eisenbahnbedarr.sartikel,  diejenit.'.  u  ü  - 
genständc.  wrlchs'  beim  Bau  oder  |{<'tricb  der 
£isenbabnen  in  VerwenduOK  kommen.  Hierher 
gehören  die  Bau-  und  Betriensmaterialien  (s.  d.). 
ferner  das  Betriebainventar  fs.  d  ).  Soweit  die 
E.  Gegenstand  eines  besonderen  Industriezweigs 
sind,  faßt  man  dieselben  unter  dem  Avfdniek 
£iseubabALudastrie  (s.  d.)  zusammen. 

BtsenbalmliehVrdeii,  stAatlicbe  Behördan, 
welchen  die  Leitung  der  Eisenbahiiangtlegen- 
heiten  des  Landi^  vom  Gesichtspunkt  allge- 
meiner ölfentliehen  Intert'S.<en,  bezw.  die  Über- 
I  wachung  der  Eisenbahnen  vom  Standpunkt  der 
\  maßgebenden  gesetx-,  reglements-  oder  kon- 
.f  ii  nsmäöigen  Bestimnuing-'n,  oder  die  Ver- 
Wiuiuag  und  Beaufsichtigung  von  Staatsbabueu 
I  obhegt.  Die  E.  zerfallen  danach  in  A  u  f- 
sichtsbehörden  (8.d.)  und  Verwaltungs» 
beb Ör den  (s.  AdnunittntionV  Bezüglich  der 
Staatsbahnen  sind  die  höheren  Verwaltnuirs- 
behörden  zugleich  al.';  Auf8icht.sbflh^>rden  thaiig 
und  bedarf  es  daher  f(ir  Staatsbahnen  bei^ou- 
derer  Auüsiehtsbehörden  nicht:  bestehen  jedoch 
sddie  fttr  Privatbahnen  (wie  i.  B.  in  Öster- 
reich und  Ungarn),  erstreckt  sich  ihre  Wirk- 
samkeit wohl  auch  auf  die  Staatsbahnen  des 
bef  rrfT-udcn  i^ands. 
I  Die  AuüiichtsbahiSirdeii  sind  teils  Reichs- 
I  (Bundes-)  Behlirdeo  «nr  Wahmehmung  des 
biitide.^'itaatlichen  Aufsichtsrechts  (so  z.  B.  das 
l^ichiteiaeubahnamt  in  Deutschland,  die  ame- 
I  rikanische  Interstate  Commerce  Commissi on), 
'  teils  Landesbebörden  (Ministerien,  Eisenbahn- 
d«  partements)  tmd  die  denselben  zur  Aasftbong 
der  unmittelbaren  Kontrolle  beigegfbenen  tech- 
nischen Aufsichtsbehörden  (tu  Üstermch  und 
Ungarn  Generalinspektion,  in  Italien  General- 
inspektorat,  in  der  Schweis  teohnisehes  und 
administratives  Insjiektorat,  in  Belj^km  Oenenl« 
inspfktorcn .  in  Ihdland  Oberaufsichtsmth,  in 
Frankreich  Generaliuspektoren  [je  einer  für 
jedes  der  sieben  großen  Eisenbahnnetze]  u.  s.  w., 
teils  Beiirks-  (Lokal-)  Behörden  (Konunissin 
in  einsdnen  deatsoHen  Bundesstaaten,  landee- 
fSrstliche  Knnirnissäre  in  Ösfcrreirh.  Kontroll- 
beamte in  der  Schweiz,  Inspektoren  in  Holland, 
'  Bezirksaufsichtsämter  in  Italien .  die  Coni- 
missaires  de  surreiUanoes  administrative  in 
Frankreich  n.  s.  w.>. 

Die  Eisenbahn  Verwaltungsbehörden 
sind  entweder  I<Iisenbahnbau-  oder  Eisenbahn- 
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b<^trif'h<:h>^h<'^i-den  oder  sie  wdlÜgCll  4i«  Foilk* 
rioneii  Wuin  in  sich. 

B«'i  flenselben  lätt  sich  vielfath  die  Unt^r- 
•cheidong  von  Reichs-,  Lande»-,  Proviaiial-  und 
Bexirk8l)«h5rd«n  Tcifolgen :  so  UM«t  in  mmtwh- 
land   eine  Reichspisenba^l^T^>rwalfunk">^*'h^^^de 
das  Reic'hsamt  für  die  Verwaltung  ilw  llekh^-  i 
»üsenbahnen:  als  Landesbehörden  fungieren  die  i 
betreffenden   Miniüterien   der  Einxelstaaten,  1 
webfae  StMtsdsenlNihtten  betltien  und  ytt-  | 
walten:  als  den  Provinzialhrh^rden  analope  Be- 
hörden sind  beispielsweise  die  kgl.  Eisenhahn- 
direktionen  in  Preußen,  als  Bezirksbeh&rden  di»- 
EisenbababetrieiMäittter  in  Preo&en,  Oberiiahn- 
imter  in  Bayern,  die  BetTiebsoberinspektionen 
in  Sachsen  u.  s.  w.  zu  nennen. 

In     s  t  e  r  r  e  i  c  h  -  r  n  e  a  r  n  fuugit-rt  als  i 
Reichseisenbahnverwaltunpsoehftrde  das  Heichs-  j 
kri^enninisterinm  bezQgiieh  der  Bosaa-fiahn, 
das  Rei«bs(IiMminÜni8temiin  bezfiglirh  der  bos- 
n:«'-h-hHr/>jr<iwirii>fhi'n  SriiatsLnbtii'n ;  als  Lan- 
desLvhonk'U    die  GeneraUIirektion   «In-  öster- 
reichischen Staat^bahnen.  bezw.  die  Direktion 
der  ungarischen  Staatsbahnen,  als  Bezirksbe- 
b9rd«n  die  0sterreiehiscben  Eisenbahnbetrieb!:-  i 
'iirektionen  und  dt«  ungariscben  Betriebslei- 
tungen n.  «.  w.  I 

Abgesehen  von  den  eigentlichen  B.,  deren  ! 
Wirknqgskreis  aassehlieOlich  oder  Tonrlegend 
da»  ElMCbahnweseB  betrifft,  giebt  es  in  fast 
allen  Staaten  <:tnnt1irhf>  itnd  autonome  Behörden, 
zu  deren  Geschäftskreis  auch  einzelne  das 
Eisenbahnweem  betreffend«  Angelegenheiten  ge- 
bühren. 

So  haben,  nm  nur  einielne  Beitfiiele  antn- 

fnhren,  in  Preußen  iVv  Dhr'nct'W  Ki"-^ortinini- 
sterien  die  Mitwirkung  lei  Bigutachtuug  der 
Konzessionsgesuche,  die  Begierung^präjtidenten  • 
ond  Benrksausschitsse,  bezv.  der  Polizeiprisi-  i 
dent  Ton  Beriin  die  Dmrebfllbning  des  Ent- 
«'ipnuiiir-V'-rfalir'-n'^.  di»-  Bau-,  Wege-,  Feuer- 
und  \V«*si'rpylii«'ib<_*honl»n  (Landes-,  Bezirks- 
und Ortspohzeibehörden»  einen  Wirkungskreis 
in  Bezog  auf  Bau,  Wegouilegtingen,  feuer» 
Mehete  Herstellongen,  Anordnung  ron  Wasser^ 
läuf'-n  :  t'b'-n'io  haht-n  di'^  Larulfs-  und  sonstigen 
PoiizeiWljord*  u  da?  li«.tht  zur  Bestrafung  von 
Übertretuneen  der  bahnpoliieilichen  Bestim- 
nrangen,  £e  Aufsieht  aber  Privatgleise  ;  die 
innere  Landesrerwaltnng  hat  einenWiriiungskreis 
n  Bezug  auf  dio  Kinhaltunp  d-  r  Sanitiitsvor- 
>rbriften  beim  Transport,  aul  diu  Kmnken-  und 
Unfallversicherung  u.  s.  w. 

Die  Oberrecbnongskanuner  prQft  die  Rech- 
nungen der  Staatiudinen,  soin«  der  Privat- 
ba)in>'ii.  w»-]rli>-  mit  Gewlbrifliatnng  de«  Staats 
verwrtltft  werden. 

In  Österreich  kommt  dem  Ministerium  des 
Innern  die  Mitwirkung  bei  Erteilung  der  BewUU- 

S mg  rar  Yomabme  von  teebniüeben  Vorarbeiten, 
itwiriunp  hfi  Prlifunp  ^fr  Krin?.t";>ioiispi's-tifdif 
und  der  Anfrage  auf  bewiiiiguitg  der  Vereiue  zu 
Ei-' ubahniintemehmungen,  Entscheidung  der 
Bekurse  in  Enteignungssachen,  sowie  in  Ange- 
legenheiten der  Anrainerbanten.  Entsebeiduhf 
über  die  Not wtiidisrkeit  von  Zufahrt^-tmttrii 
nach  den  bi'züglioh«  u  Landesgesetzen,  sowie  Ober 
die  Oestattung  des  Fortbetriebs  des  Beigbanei« 
unterhalb  der  Eisenbahnen  zu. 

Den  politiseben  LandwbehSnIen  obliegt  die 
Mitwirkung  bei  Prtlfun^  d«>r  Konze^sinti-jrfsuche, 
die  Leitung  verschied^-ner  Elsenbahnbaukom-  , 
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mi^'^iöii.  n,  <lit'  Fällunp'  d«^r  Enteignungserkennt- 
niss^>.  di«-  BauWwilliguug  für  Privatbergwerks- 
bahnen,  sowie  für  Privatbauten  an  Eisenbahnen, 
die  Entacheidung  Ober  Sioberbeitsrorkehrungen 
bei  Kollision  des  Bergbau-  und  Eisenbahnne- 
tripb-:.  Mitwirkung'  bei  Bt  handlung  der  Pro- 
jekt* für  Litkal-  »lud  Schl.äppbahnen,  die  Inter- 
vention bei  Durchführung  der  Desinfektions- 
▼orscbriften.  endlich  die  Verbtognng  von  Oeld- 
bnflen  ffegen  PriTateisenbabnuntemebmer. 

Dr'n  politi«rh<-'n  Behfird^n  t^rstt-r  Instanz  (Be- 
zirk»bauptmaHnü<-h»ft«;!n,  .MrVKii^tiatiiii  ist  insbe- 
sondere die  Cbt-rwachung  der  Einhaltung  der 
Bestimmungen  der  Eisenbahnbetrie^rdnung, 
sowie  die  Amtshandlung  gegen  die  Übertreter 
der  bpzflplii  lu'n  Vorschriften  fib'-rtragon. 

iMe  (ieuifindebehördeu  haben  überdies  bei 
Durchführung  der  SanititsTorschrifken  auf  Eisen» 
bdinen  mittuwirken. 

Das  Betefaskriegsministerinm  wirkt  bei  Er^ 
teünnp  der  BpwilJipiinp  tfohnisrhcr  Vorarbeiten, 
bei  den  Baukommissionen  und  bei  i?'i't>ttit«llung 
der  Fahrordnungen  mit. 

Das  Finanuainisterium  endlich  ttberwacht 
die  »ine  Staatsoarantie  oder  Subvention  ge- 
nießenden Ei«,  nbayinunt.  rnehmungen. 

In  Fra|ik reich  be^utAchtet  der  Staatsrat 
(ConseLl  d"Etat  |  Konzessionsgesuche  und  zu  er- 
lassende grundsätzliche  Begierungsrerordnungen, 
genehmigt  den  Koscfalag  (Adjndieation) ,  prüft 
die  durili  fb  n  neneralrai,  bezw.  Muuii  ipalrat 
zu  Stande  gt-kouimenen  Lokalbahnprujekte,  ge- 
nehmigt das  Normal li*-ditignisheft  (C&hier  des 
chaiges,  tvpe)  und  «itscheidet  in  Streitig- 
keiten zwischen  der  Regierung  und  den  Kon- 
zessionären über  die  Aii*;lf^gung  und  Anwendung 
der  gesetzlichen  uud  kouze^sionsmäßigen  Be- 
stimmungen. Der  Staatsrat  ist  in  einer  Reihe 
▼on  Flllen  zugleich  Bekursiustana  gegen  Ent- 
sebeiduttfen  der  Prtfektnren. 

Gi-iuTalnit  der  Depart- rn-  nt-: ,  dessen 
l'.si'kutivor^'aii  d-T  Präfekt  i?.t,  konzessioniert 
Lokalbahii^'n,  w(dche  die  Gebiete  mehrerer  Muni- 
«qiien  ihres  Departements  berühren,  und  Tar- 
huitbnrt  die  niberen  Bestimmungen  Aber  Traee, 
Bau  und  Bvhit.b  oint-r  solchen  Lokalbahn  im 
Anschluß  au  d<it>  Isurmalbedingnisheft  für  Lo- 
kalbahnen. 

Den  Prüfekten  obliMt  die  Überwaehong  der 
Ausführung  der  Titel  1  und  II  des  OwOTiee 

vom  1-'.  .Tiiü  1845,  soweit  «^s  >irh  um  lokale 
Interessen  handelt;  in  ihren  Wirkungskreis 
fallen  ferner  die  Genehmigung  der  zeitweiligen 
Occupation  von  tirund  zum  Aushub  von  Material, 
der  Anplhnsuvsen  und  Ablagerungen  nidut 
der  Bahn,  der  loergänge  im  Niveau,  dif  üuüere 
Polizei,  in«b'»«ondere  die  Regelung  des  W'agen- 
verkelir>  auf  den  Bahnhöfen,  die  Genehmigung 
des  Verkaufs  von  Zeitungen  und  Eftwaren,  sowie 
der  Erri^tung  von  BoiTels  in  den  Stationen; 
<i>^  int('rvi'ni>  r«  n  bei  d>'r  .ViifsfcllunL'  der  Projekte 
imd  bfi  der  Kjipropnätiou.  gestatten  d»"  In- 
betriebnahme von  Maschinen  und  P.?r80nen- 
wagen,  beaufsichtigen  das  Eisenbahnpersonal, 
nehmen  den  Diensteid  ab,  mUssen  die  Tarife 
und  Falirjilan*'  --rlialt-  ii  und  von  T'nfällen,  Ver- 
^patiuigeü,  irowie  allen  Vortallen  verständigt 
werden,  welche  auf  Ordnung  und  MTentUium 
Sicherheit  von  EinfluA  sind. 

Übenfies  infletn  rieb  <U«  Gcienbite  in 
a!b>ti  wiriitiL'fMi  Eis'-nbnhnftngen,  weldie  daa 
JJepartement  berühren. 
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Die  Muuicipien  konzessionieren  Dampf- 
atraßenb&hnen,  weiche  sich  nicht  außerhalb  ihres 
Gebiets  ersti  «  i  ki-ii 

Die  Mai  res  haben  ktiae  btsMiiJi'iv  Kom- 
petenz in  EisenbahnaDgelegeubeiteii. 

In  der  Schweiz  steht  dem  Jiuudesrat 
die  HitwirlniDg  bei  Konzessionierung  und  Eon- 
zcssionsülicrf r.igung,  bei  ni'H'^hini^niiig  dr-r  Bt- 
triebsTertrage,  Feststellung  der  AuMhlusse  an 
du  Auabma,  sowie  die  Genehmigung  der  Sta- 
tuten so;  femer  bat  der  Bundesrat  gewisse 
Kompetenzen  in  Kxproiiriatiomt^acben,  insbe- 
aondoro  die  Bewilligung  zur  Aufnahnn'  von 
Plänen  und  zu  Aufstockungen  vor  Kouzessio- 
nierung,  Bewilligung  zur  Besitznahme  des  £x- 
propriationsobjekts  vor  Kccbtskräftigwerden  des 
Knteoheids  Über  die  Entschädigung;  in  Bau- 
.-ac-hen  ( An--rtzuii;r  'Iit  Baufiisf-  u,  ( n  iichmigiiiif: 
der  Baupluitf,  liesiattung  der  iietrieIjserütFuuug;; 
in  Betrit'bssitchen  (Festsetzung  von  Fristen  nir 
die  Eiseubahneu  zur  Erfüllung  ihrer  Pflichten, 
Aufstellung  von  Betriebs-,  Transport-  und  Bahn- 
i)oli7.'  ii l•^;i*'mi•nts,  G'-i)'  lutii^Muig  ii>T  F,tlir|iläiii', 
Bewilligung  und  Beduktion  der  Twife,  (ie- 
Rttttang  von  Abweichungen  von  den  allgemeinen 
Transportbedingungen,  Dispensation  von  der 
Transportpflieht,  Verlängerung  der  Lieferfrist, 
Eutscneid  über  die  Vergilt un^'  für  ilurcbgchende 
l'ransporf  mittel.  Wrhalieu  der  Eisenbahnen  zur 
Einriclitung  din  kti  r  \  erkchre);  im  Rechnungs- 
wesen (PrMaOK  der  Ktichnungen  und  Bilanzen, 
Einfluß  auf  die  statutarischen  Bestimmungen 
i'ili.-r  I  Jiinii  i mit:'-  und  Keserv- iiinds.  Geneh- 
ntiguiig  der  ätatuäea  von  Pension»-  uiid  Unter- 
>tützungskaasenK  in  Verprändungssacheu  (Be- 
willigung von  Pfandrechten,  Festsetzung  der 
Einrichtung  und  Führung  des  Eisenbabnpfand- 
liin'li-i;  iti  f,ii|niil;itIoii-sirhen  (Mitwirkiiiiu'  bri 
Fest^uüuog  der  äteigeruugsbcdiuguugeii  und 
bei  Zuschlag);  außerdem  steht  dem  Bundesrat 
xa :  die  Festsetzung  der  Konzessioni^gebiihr,  Be- 
stimmung des  Gerichts.sland«  bei  Eisenbahn- 
gefabrduugcn,  Erlcdij^un^:  il.  i  Rekurse  'gegen 
Entscheidungen  des  Kiseiil^ahutiepartements ; 
endUeh  infolge  Ermächtigung^  durch  die  Bundes- 
Tersammlung :  die  Erteilung  einzelner  bestimmter 
Konzessionen,  die  Abänderung  solcher,  sowie  Be- 
Willi^'um:  von  Kmi/.  ■-sionsübertragHiij,'.'ii  u  s  w. 

Den  Kant  onalbehördcn  t<teht  zu:  das  Auf- 
sichtjjreclit  betretend  Handhabung  der  Bahn- 

Soiixei  (Bau*  und  Feuerpolizei),  Unterstützung 
er  Bahnpo1tzeibeamt«n,  Inpflichtnahme  der 
Bahiipoliz.'üii-.iuit'n,  Mitwiikurij:  Korizes- 
sionsertexluug  und  Einsprache  gegen  kunzes- 
sionserteiluug  und  -Änderung,  Einvernehmung 
bei  Konzessionsübertragung,  sowie  bezüglich  der 
Statuten,  Mitwirkung  bei  KoUaudation,  Plan- 
gi-n  ■liiiii^.'iiUL',  bei  Bestellung  der  S'  liätzungs- 
komm:ssiunen,  beim  Zuschlag,  bei  Feststellung 
der  Fahrpläne,  bei  Erhobung  von  Babnunfällen. 

Den  Gemeinden  steht  eine  gewisse  Ein- 
flußnahm«  bei  der  Plangenohmiguug  und  die 
Mitwirkung  Ii-iiu  Knt-  i^Miuu^j^v.  i  faiiivn  zu. 

In  Italien  haben  unter  anderem  die  Prä- 
fekturen  ein«i  Wirkungskreis  in  Bau-  undEnt- 
eignungsmheu ;  auch  der  Staatsrat  übt  eine  um- 
fas.<!ende  Tliiitigkeit  in  Eisenbahnsachea  aus; 
d"iiis»ll>.'ii  «vi'iji-n  Ki.iiiZ'---i<)n-i:'-ii''Ii'  .  li- 
nische  l'rojekte,  BauvetUaf^e,  it.-gl«jüt'nis, 
Instruktionen  u.  s.  w.  zur  Äußerung  vorgelegt. 
Derselbe  übt  ferner  auf  Grund  des  cifsetzes 
▼om  SO.  März  1865  über  öffentliche  Arbeiten 


eine  Jurisdiktion  (i^h  dem  Gesetz  von  1885 
auch  bezüglich  der  Eisenbahnobligationeu)  aus. 
Et't'Hs«)  muß  in  bautechniscbor  ßrzit.'hun^'  d  i^ 
Gutachten  des  obersten  Bat^  der  ötl'entlichen 
Arbeiten  eingeholt  werden,  welcher  nach  dem 
kgL  Dekret  vom  5.  JoU         für  Angel^a- 

I  heiten  öffentlicher  Bauten  eingesetzt  wurde. 
In  England  haben  die  Ortsobrigkeiten  unter 
anderem  nach  dem  Ge.<$etz  vom  Jahr  l)<7<.i  das 
Recht,  vor  den  Railway  Commissioners  !il>  Kläger 
zur  Wahrung  des  Gesetzes  aufzutreten.  Die  Frie- 
densrichter haben  ebenfalls  einen  administntiren 

I  Wirkungskreis  in  Eisenbahnsacheu  (so  >.  B.  ge- 

I  statten  nie  Übergänge  im  Niveau). 

Außer  den  Verwaltungsbehörden  haben  auch 
die  Gerichte  einen  Wirkungskreis  in  Eisenbahn- 
sachen, und  zwar  die  Civil-,  Handels-  und  Straf- 
iirrrirhtc:  (üi^stT  Wiikunpskicis  t  r.strfckt  sit  Ii. 

I  waä  die  Civilgenuhte  betriä't.  nicht  blos  auf  die 
Entscheidung  von  Streitfällen,  bei  denen  die 
Bahnanstalt  als  Partei  beteiligt  ist,  sondern 
auch  auf  das  außerstreitige  Verfahren  (Mit- 
wirkuni;  lu  i  der  Enteignung,  in  Liquidations- 

I  und  koukursfalloii,  l-uhrung  der  Eisenbahn- 
bücher u.  8.  w.).  Dr.  Köll. 

Eisenbahnbeiräte,  Eisenbahnrät«,  die  aof 
Gnind  gesetzlicher  Bestimmungen  oder  im  Ver- 
waltunK'swr^  errichteten  Körpi-rsi  liaftcu.  ii>  ren 
Aufgabe  es  ist.,  in  regelmaiiig  wiederkehren- 

I  den  Zusammenkünften  der  Staat.sverwaltung  in 

:  allen  wichtifr.'icn  Vcrki  hrs-,  insbesondere  Tarif- 

■  und  Fahrpianan^'i-lr^'-nheiten  der  Staatseisen- 

■  bulim-n  odiT  .ilh-r  üist-nbalinfn  do  hftn'tlVtul'  ii 
,  Eandh  bcluilV-  Ikjiuüksichtigung  der  Interessen 

des  V  erkehrs  b  e  i  r  ä  1 1  ic  h  e  Hitwirkung  zu  lei.sten. 
Die  E.,  welche  auch  unter  anderen  Bezeich- 
nungen (Beiräte  der  Verkehrsanstalten,  Eisen- 
'  bahn8uss.  lüi,-.,M'.  Eisenbahmatc.  li.  irhfi-,  Staats-, 
Landes-,  l>e;i!,u-kseisenbahuratc.  Vereinigungen 
der  Verkehrsinteressenten,  Eisenbahntarifräte, 
i  in  Frankreich  Comite  consultatif  des  chemins  de 
fer)  vorkommen,  bestehen  aus  freigewählten,  be- 
zifliun^i>\Vfi.'>.'    von    der    IiegiiTiiiig   ernannt  tm 
Vürtndern  der  Land-  und  Forslwirtjschaft,  des 
Handels  und  der  Indu.strie,  mitunter  auch  aus 
1  Vertretern  von  Eisenbahnen  und  obersten  Staata- 
I  behörden. 

Du-  lü  i  ii  lituiifx  der  E.  ist  auv  dem  Bt-^tr-djcn 
j  bervurgc'giuigeo,  der  Regierung,  welcher  den 
{  Privatbahnen  gegenüber  die  alleinige  Vertretung 
der  Ge.samtinteressen  der  Volkswirtschaft  zu- 
fällt, in  Bezug  auf  die  Verwaltung  der  Staats- 
bahnen  eine  Vertretung  aus  den  Kttis.n  dtr 
;  Interessenten  zu  dem  Zweck  zur  Seite  zu  stelleu, 
um  die  örtlichen  Bedürfnisse  des  Lands  hti 
der  amtlichen  Bahuverwaltung  zur  Geltung  zu 
;  brinir»>n.  ohne  unmittelbar  in  die  Verwaltung 
:  ein/.ut,'r.'if--n  und  idnu'   anderscit-    Ij     < !  Idet 
j  der  gesft  igtdueiiden  Gewalt  zu  liegreiiitn.  Lim 
j  solche  Kürperschaft  konnte  man  nicht  aus  all* 
gemeiner  Wahl  hervorgehen  lassen,  da  die  Ver- 
waltung ja  nicht  allgemeiner  Grundsätze,  soa- 
d^  rn  d>-i'        iikt'nntiii>  bi-durftf.    Audi  koiiute 
(ieii.s«;ll»t'ii  uicill,  »ie  den  V  erwailuugsrat«jn  bei 
Privatbahnen,  eine  entscheidende  Stimme  in 
Verwaltuugsf ragen  eingeräomt  werden,  da  die 
eigentliche  Gesetzgebung  der  Volksrertretong 
uIk-iI  i  s.  ii  Idi'  h,  ili-'  \>roi*dnungsgew.ilt  ;il(.r 
unberührt  bifiU'ii  itiui*tc,  zumal  eine  Verant- 
wortlichkeit   nicht    denkbar  war    ohne  eine 
Selbständigkeit  der  verordnenden  Gewalt.  Das 
,  Urgaii,  welches  somit  die  StaatseiKeubahnver- 
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waltaoi;  ia  den  £.  sich  an  die  Seite  »teilte,  war 
ein  von  ihr  selbst  berufener,  rein  beratender 
K'iriM.T  für  Ah-  Fragen  »1>t  oitli«  hen  Btiliirt'iiUse 
im  Betriifb  der  Staatäb&hutiii  iiu  weiteäl^it  Siuu. 

Die  £.  schließen  isich  ihrer  eigentlichen  und 
ursprünglichen  Natur  usu-.h  an  das  St^tsbahn- 
wesen  an.  Nur  hier  sind  eigentlich  K.  denkbar. 
Sowie  das  Institut  der  E.  diesen  Boden  vcrhnit.  t?r- 
hilt  dasselbe  einen  ganz  andenm  Charakter;  wie 
HMD  ibran  Wirkungskreis  über  dii-  ätaAtsbahlMUi 
hinaus  erweitert,  hören  sie  auf,  Vertretuogs- 
oreane  für  die  besonderen  Bedürfnisse  des  Han- 
dels un'i  t\>-r  Produktiuu  zu  st'iii,  und  werden 
in  diesem  j'<\ll  /u  bi  raleudeu  Körpern  für  das 
Verkehrawcsi  ii  ub.  rüaupt. 

Die  E.  haben  »ich  in  Deutschland  heraus- 

f «bildet  und  von  hier  in  Österreich,  Danemark, 
(allen,  Runi.iinl  und  —  allenliu^'s  iti  sv.-.-cutli.  h 
geänderter  Form  —  auch  in  Frankreich  Ein- 
guig  gefunden. 

Ein  E.  ist  iui  deutsohun  Reich  zuerst  in 
den  Keichslanden  Elsaß -Lothringen  im  Jahr 
1874  auf  Anregung  der  MiUliau.^ciM  r  Handels- 
kammer errichtet  worden.  Der  E.,  Eisenbahnau»- 
schuft  genannt,  der  Generaldirektion  der  Eisen- 
bahnen in  Elsaß  -  Lothringen  ist  durch  die 
Eii^enbahnverwaltung  errichtet ;  seine  Zu.sammen- 
s»-f ziiii!,'.  .-ciiif  Aufgaben  und  scitif  'j-x  liafis- 
ordnung  »iud  in  der  ersten  ^^itzuiig  vom 
41.  Oktober  1874  veninbart  worden.  Er  bestand 
ursprünglich  nur  aus  Mitgliedern,  welche  die 
el.saß-lotnringtschen  Handelskammern  wählten. 
SpiittT  >inil  auch  tn/ter  landwirtschat'tlidp'r 
und  industrieller  Körperschaften,  von  letzteren 
auch  einer  ans  dem  i)aai^«;biet,  hinzugekommen. 
Der  Eisenbahnausschulj  hält  jährlicn  zwei  or- 
dentliche und  nach  Bedarf  außerordentliche 
Sif /uiigt  ii.  Kr  l><  riit  nur  ulu  r  solche  Eisenbahn- 
verkehrsfrageu,  bei  denen  die  Gebiete  von  min- 
destens swei  Handelskammern  beteiligt  sind. 
Zu  seinen  regelmäßigen  Vorlagen  gehören  die 
Entwürfe  für  die  Fahrpläne. 

1  ^'T.')  iiKu  hte  das  ßeii.h.si  isriibahuaiut  —  zu- 
nächst ohne  Erfulg  —  den  Versuch,  dif  iibripren 
dentsfiben  Staat«-  und  Privatbahuen  zur  Jliu- 
Setzung  ähnlicher  Körperecbalten  f&r  ihren 
Bezirk  zu  veranlassen. 

l.s7^  r27.  Juni)  ordnete  der  preuCisrhe  Mi- 
ui.'^tT  fiir  Handel,  Gewerbe  und  öd'entlicbe 
Arb-  itt  II  die  Erriobtnng  von  Beiräten  bei  den 

Preußischen  Staat«-  und  vom  Staat  verwalteten 
'rivatbahnen  an.  Durch  Gesetz  vom  1.  Juni  lw»2 
wurden  iur  Pn  uGi  ti  die  Bestimmungen  über  E 
festgestellt.  Dieses  G'  S'  tz  ist  auf  eine  Resolution 
zorfickzufllbren,  web  lu-  der  preußische  Landtag 
187y  bei  Beratung  der  Verstaatlichungs vorlagen 
gefal't  hat.  Der  Landtag  machte  damals  seine 
2u-^TiLuiiiuiij^  ZU  dem  GcM'tz  von  der  Ver- 
tiiiit  htung  der  Kigierunjj  abbüngig,  wirtschaft- 
!i<  b-  GarauUeu  für  tiuv  d<  u  Bedärfnissen  den 
Wrkehrs  entsprochende  Verw.'Utung  der  Staats- 
b;ilmcu  zu  schaffen.  Diese  GaruntitiU  erblickte 
man  in  Beirüti-ii  >uwi>bl  fnr  die  Ki^••llballu- 
direktioneu  (Bezirkseisenbahuräte),  als  auch  für 
die  oberste  Verwaltungsbehörde  (Landeseisen- 
bahnrat).  Der  auf  Grund  dieser  Resolution  l^^o 
eingebrachte  Gesetzentwurf  kam  iii^ht  zur  Er- 
ledigung ,  wurde  in  der  folgenden  Session 
^uerliili  vorgelegt  und  mit  einigen  wesentlichen 
Änderungen  angenommen. 

Bezirksei.st'nDahurate  bestehen  nach  i;  «!  d»'s 
Gesetzes  bei  allen  Direktionen  (iu  Köln  ge- 


j  meinscbaftlich  für  die  beiden  Direktionen  in 

'  Köln,  sowie  für  Elberfeld)  ans  Vertretern  de» 

;  Handels,  d-r  Tndu>trir.  d.-r  raiid-  und  Forst- 
wirtschaft, weiche  vuii  den  betreffenden  Kor- 

I  porationen  und  Vereinen  auf  drei  Jabre  ge- 
wählt werden.  Den  Vorsitz  führt  der  gewälutc 

[  DirektiotLspräsident.  (Nähere«  über  die  Zasam- 
lui'iix'tzunL,'  ^  B^/irkscist'i»bahnr;itf.)  Der  Bc- 

I  zirkseistabalmi-Ht  ist  in  allen  die  Verkehrsinter- 
essen  de.«*  Bezirks  der  StaatseLsenbahndirektioti 
oder  einzelner  Distrikte  desselben  berttbrenden 
wichtigen  Fragen  (insbesondere  bezUglich  Ab- 

'  änderung  der  Tarif-'  nirl  Faliriiliiiii')  zu  hört-n. 

i  In  diesen  Sachen  kann  der  Bezirkseii<enbahnrat 
auch  seUwtftndig  Antrige  stellen  oder  Auskunft 
verlangen.  Der  Landeseisenbabnrat  wird  auf 
drei  Jahre  gebildet.  Sein  Vorsitzender  und  dessen 
Stellv.Ttr.t'  r  wcid-ii  vniu  Kiuiig  eniannt.  Er 

;  besteht  aus  4o  Mitgiiederu.  welche  teils  von 
den  Ministern  ernannt,  teils  von  den  Bexirks- 

j  eisenbahni-äten  gewählt  wei^leu. 

!       Der  Landeseisenbahnmt  wird  mindesten*» 

'  zweimal  jährlich  u.u  b  B'-rlin  Lfnifi-n,  di-  T.igt.'s- 
Ordnung  für  seine  Suxungcii  uuch  mindesten^ 
acbt  Tage  Vtir  seinem  Zu^mmentritt  «•flVntlicli 
bekannt  gemacht  (iii  1j|.  Über  die  Zuständigkeit 
des  Landefseisenbahurats  enthält  der  §  14  des 
Gesetzes  folgende  Bestimmuiit:»  n :  I»i  m  I.  iiid  ■-- 
eisenbahnrat  sind  zur  ,\uüt?rung  vorzulegen: 
1.  die  dem  Entwurf  des  Staatsnausbaltsetats 
beizufügende  Übersicht  der  Norm&llranspoi-t- 
gebühren  für  Personen  und  Güter;  2.  die  all- 
^'einciii.Ti  Bestimmungen  üb-r  div  .Anw.-iidiiicj; 
der  i  anfe;  3.  die  Anordnungen  wcgeu  Zulassung 
oder  Versagung  von  Ausnahme-  und  Piflferentiat- 
tarifen;  4.  Anträge  auf  allgemeine  Änderungen 
der  Betriebs-  und  Bahnpolizeireglements,  soweit 
sie  iiit  hi   i-  bui    fi'-  Bi>^tiiiimui]i,'>'ii  betreff- ti. 

I  In  diesen  Augtlcgtuheiten  kann  der  Laudes- 
eisenbahnrat  auch  selbständig  Anträge  stellen 
und  Auskunft  verlangen.  Der  Minister  seiner- 
seits kann  in  wichtigeren,  das  öffentliche  Ver- 
kehrswesen d-  r  Kisi  iibahiti  u  b  -rubr»  iid'  ii Fragen 
ein  Gutachten  des  L!iud».:><';>.id»ahiirats  ver- 
langen. Über  eilbedürftige,  luiit  r  den  S  14  lal- 
lende Sachen  entsobeidet  der  Minister  selb- 
ständig, hat  aber  seine  Anordnungen  dem  Lan- 
desei.senbahur  it  nai  iiträtrlich  mlt/.uteilen  (!;  IG). 
Die  Verhandlungen  des  Landeseiseiibahnrats 
teilt  der  Minister  mit  den  getroffenen  Eut- 
sobeidunsen  dem  Landtag  regelmäilig  mit  (§  Id). 

Die  Mitglieder  des  Landeseisenbahnrats  und 
der  B-'/.irk-i'i-.-nbahiirat"  ei'b,ilt>-ii  zu  «b  n  Sitijun- 
gea  ircK-  Faiin,  dm  er.^tereu  ainL  iaggelder 

I  (j|  21).  Näheres  s.  Landeseisenbahnräte. 

In  B  ay  e  r  n  be.steht  nach  der  kgi.  Verordnung  ' 

I  vom  l*'>.  März  laal,  betreffend  die  Bildungeines 
Eisenlialuirat-  liii  die  Sta,atseisenbabn Verwal- 
tung (G.  und  \.  ßl.  Nr.  12,  S.  H»*»  ff  ),  der 
Eisenbahnrat  aus  25  vom  König,  zum  Teil  auf 
Vorschlag  der  wirtschaftlichen  Körperschaften, 
auf  je  drei  Jahn»  ernannten  Mitgliedern  -i.  4). 
er  tritt  jabjTicIi  luin  b-r.  zwenu.d  uni-r  'b  m 
Vorsitz  des  iieneraldiiektors  der  kgb  bavnscheii 
Staatsbabnen  zusammen       5,  ♦>!;  er  hat  die. 

■  Aufgabe,  ,.in  wichtigen,  ilen  Handel,  die  Gewerbe 
oder  die  Landwirtschaft  berührenden  Fragen 
des  Ki->enbahnbetriebs  gutacbtUehe  Äußerungen 
abzugeben-. 

I       lnSaoli>en  besteht  nach  der  kgl.  Veruidnung 
vom    Juli  l^'^l.  die  Errichtung  eines  Ek>enbabn- 
j  rats  betreffend  (I>resdeuer  Joiu-nal,  Nr.  100  Tom. 
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14.  Juli  1  sjil  i,  «ItT  Eisonbahnrat  aus  sechs  von  den 
Handf'ls-  und « i.'w^rljLkanimern.  fünf  vondenland- 
wirt^i'lmftürhru  Kif'isvcrcin-'n  auf  drei  Jahre 
gewählten  und  sieben  vom  Finanzministerium 
für  denselben  Zeitraum  ernannten  Mitgliedern 
i'i!i;3.4)  DieVersammlnng  findet  in  der  Regel  zwei- 
mal jährlich  unter  Vorsitz  des  Generaldirektors 
der  Staatsbahnen  statt  (§§  5,  6) .  dt  r  Eiscnbahn- 
rat  hat  zur  Vorbereitung  seiner  Beratungen  einen 
ständigen  AuüW>bafi  von  sechs  Mitgliedern  zu 
bestellen,  weiter  nn  h  Uodürfnis  beniffn  w*»r- 
den.  unter  IJnisüiii  1*  ji  .mch  schriftlich  /u  hören 
sind  (§  8).  Die  Zust;iiHligkt  it  dos  Kiseiibahnrats 
vrstreckt  sich  —  nach  §  2  —  auf  gutachtliche 
Äußerung  in  „wichtigen,  die  Int«rm8en  des 
Handels,  des  G<'Wt'i-hi'>  nini  di-r  I  -indwirtsrhaft 
beriihrenden  Pivigon  di-s  örtViith«  iiru  Kisi-nbahii- 
Terkehrs". 

In  Württemberg  (kgi.  Verordnung  vom 
30.  März  1881,  betreffend  die  Bildungeines  Beirats 
d^r  Verkehrsanstalten  IR.  Bl.  für  das  Könijrrfich 
Württemberg,  Nr.  7,  S.  109  ff.]),  ist  dtT  Beirat 
der  Abtt'iluiijr  für  Vcrktdirsnnstaltcn  im  Mini- 
sterium der  auswärtigen  ADgelegenlieiten  bei- 
gegeben (§1);  seine  Zustäi^^l^eit  entreckt  sich 
auf  Ab>,'<>hn  gutachtlicher  AußeninpMi  in  wich- 
tigen, d'  U  H.indel.  die  Gewerbe  und  die  Land- 
wirtschaft btrtihr.'ridi'n  Fragen  des  Verkehrs- 
wesens (also  nicht  nur  des  Eisenbahnwesens). 
Er  besteht  aus  je  acht  auf  drei  Jabre  ron  den 
Handels-  und  Gewerbekaramfm  und  der  Ccntral- 
stelle  für  Landwirtschaft  fjewähUen  Mitgliedern 

4  — (Vi,  tritt  jfihrlieh  mindestens  zweimal 
unter  dem  Vorsitz  des  Ministers  der  auswär- 
tigen Angelegenheiten  oder  aeiiim  BtellTertreters 
zusammen  (§  7|,  und  kann  einen  ständiffen  Aus- 
schuß voa  sechs  Mitgliedern  für  die  Erledigung 
dringender  Angelegenheiten,  sowie  zur  Vorbe- 
reitung seiner  Beratan^eo  besteilen  (§§  7—10). 

Außerdem  bestebt  m  Wfirttembcn;  ein  Rat 
der  Verkehrsanstalten,  über  dessen  Zusammen- 
setzung und  Befugnisse  die  Bestimmung™  in  §  fi 
der  kgl.  Verordnung.  hetreftVnd  die  Verwaltung 
und  ikaufsichtigung  der  Verkebrsanstalten,  vom 
•-'0.  März  1881  (R.  Bl.  f.  d.  Königreich  Württem- 
berg. Xr  7,  S.  'MJ  ff.)  getroffen  sind.  Dieser  Rat 
ist  zu-ammengesetzt  aus  den  Präsidenten,  Ab- 
teilungsvorständen und  sechs  Mitgliedern  der 
dem  Ministerium  untei^eordneten  beiden  Di- 
rektivbehörden (Generaldirektion  der  Staatseiien- 
bahnen  und  Cenoraldirektion  der  Poston  und 
Telegraphen)  und  einem  vorlniguiidtu  lUt  des 
Ministeriums,  und  liat  die  Aufgabe,  sich  über 
wichtige,  insbesondere  mehrere  Dienstzweige 
b^'trefTende,  der  Zuständigkeit  des  IDnisterioms 
unterliegende  Angelegenheifon  auf  Verlangen 
des  Ministers  ^tachtiicli  zu  äußern.  Als  ein  E. 
in  dem  hier  Behandelten  Sinn  ist  dieser  Rat 
der  Verkohrsanstalten  also  niobt  zu  bezeichnen. 

In  Baden  (landeshvrrliohe  Verordnung,  die 
Bildung  einer  ständigen  Interes.sen Vertretung  bei 
der  Eisenbahnverwaltung  betreffend,  vom  1.  No- 
vember \shu  IG.  und  V.  Bl.  fiir  Baden.  Nr. 
Xl'XVII  vom  10.  November  1880JJ  besteht  der 
E.  ans  Vetretern  des  Handels  una  der  Indnstrie 
—  gewählt  dunh  die  ITandelskammern  —  je 
zwei  gewählten  Vert  ri  tern  <l<»r  Gewerlie  und 
der  Landwirt.'^ihaft  mid  luHh-teri'^  fünf  vom 
Handelsministerium  zu  erucnnouden  Mit|;liGdcm, 
welche  Uftnner  von  anerkanntem  Rnf  in  Be- 
handlung wirtschaftlicher  Intere'.-^nfmgen  de.s 
Lands  sein  müssen  (§  3j.  Die  Mitglieder  werden, 


wie  in  den  tibrigen  deutschen  Staaten,  auf  drei 
Jahre  gcwiihh  (?;  t),  treten  alljährlich  in  der 
Regel  zweimal  r.us^mmen  (§  5);  ihr  Wirkungs- 
kreis, sowie  ihre  Befugnisse  sind  in  gleicber 
Weise  bestimmt,  wie  in  den  übrigen  Lindem  (§  f). 

In  Hessen  (Verordnung  vom  6.  Juli  TS81, 
die  Bildung  eines  E.  betreffend  (Gro&h  hess. 
R.  Bl,.  Nr.  1»?  vom  Ii».  Juli  1«81  S.  io7— lOOj) 
besteht  der  E.  aus  zw<ylf  auf  drei  Jahre  ge- 
wählten Vertretern  des  Handda,  der  Gewerbe 
und  der  Landwirt<:chaft  f§  2);  er  tritt  in  der 
Regel  zweimal  jährlich  /ns^aromen      5)  und 
:  berät  155  r»|  über  „die  einzuführenden  Fahrplanf*, 
1  sodann  solche  Fragen  der  Eiseubahutarife  and 
I  des  Eisenbahnbetrieb«,  inebMoadw«  d«r  Balui- 
betrieb-pnürein-j-l'-nionts.  vrolche  entweder  von 
der  Keg.s  ii.i.g  \orgelegt,  oder  von  einem  Mit- 
glied in  Anregung  gebracht  werden". 
1      In  Oldenburg  besteht  eine  „Fnäe  Ver- 
einigung zur  Wahrung  und  FArderung  der  Etoen- 
'  bahnverkehrsinteressen  im  Gebiet  der  olden- 
,  burgischen  Staatsbahnen",  deren  Teilnehmer, 
j  Zwecke  und  (iesehäftsordnung  in  einem  in  der 
ersten  Versammlung  am  15.  M&rz  1877  Tcrein» 
barten  Statut  festgeatdlt  sind.  Besondere  An- 
ordnungen der  Regierung  sind  nieht  ergangen. 
Teilnehmer  an  den  in  nnbestimmteu  Zwisfchen- 
räumen,  in  der  Bogel  zweimal  im  Jahr  statt- 
I  findenden  Versanunlungen  sind  Yertnalwr  von 
Handd,  Indvttri«,  Landwirtsehafl  nnd  der  Eisen- 
bahn Verwaltung.  Ihre  Ziih!  i  ♦  eine  je  nach  den 
vorliegenden Beratungsge^enstanden  wt^chselnde. 
Zweck  '1er  Zusammenkünfte  ist  „mündliche  Ver- 
handlung über  Gegenstände  des  gesamten  imsMi- 
bahnTerkehrsgebiets*. 

In  Mecklenburg-Schwerin  wurde  mit 
Verordnung  vom  12  Mai  1890  ein  Landes- 
eisenbahnrat  eitigesetzf.  Zu  beirätlicher  Mit- 
wirkung in  Eisenb^hnverkehrsf ragen  errichtet, 
hat  derXandesei senbahnrat  in  allen  wtehtigeren, 
das  öffentliche  Verkehrswesen  der  Eisenbahnen 
berührenden  Fragen  auf  Verlangen  des  groß- 
herzoglichen  Ministeriums  des  Innern  sein  Gut- 
achten zu  erstatten;  anoh  kann  derselbe  in  An- 
gelegenheiten diesw  Ali  selbstbidtg»  Antrig« 
an  das  genannte  Ministerium  richten  und  be- 
anspruchen, dal)  ihm  jederzeit  auf  seine  An- 
fragen Auskunft  in  Eisenbahnverkehrssachen 
erteilt  werde.  Er  ist  in  allen  die  Eisenbahn- 
wkelwslntsiwn  dos  Orofilionogtttiiis  oder  do- 
zelncr  Distrikte  desselben  berührenden  wichtigen 
Fragen  zu  hören.  Insbesondere  gilt  dies  von 
den  wichtiL'eren  Maßregeln  bei  der  Feststellung 
oder  Abändenuig  der  I^ahrpltoe  und  der  Tarife, 
vor  alleni  vrni  den  Anoitbrangen  w^en  Zu- 
lassung oder  Versagimg  von  Ausnahme-  und 
Differentialtarifen  (unregelmäßig  eebildet^u  Ta- 
rifen, abgesehen  jedoch  von  solchen  Tarifen, 
weiche  nur  in  der  Lbertragong  der  Tarife  der 
kOnesten  und  UDigsten  Route  auf  konknr^ 
rierende  Bahnen  bftitchon).  Auch  Anträge  wegen 
Abänderungen  der  allgemeinen  Bestimmungen 
über  die  Anwendung  der  Tarife  (allgemeine 
XkrifrorFchriften  nebst  Qttterklanifikation),  so- 
wie Anträge  auf  allcemdne  Änderungen  der 
Betriebs-  und  Bahnpolizeireglfmenf s,  .soweit  sie 
nicht  technische  Bestimmungeu „betreffen,  können 
dem  Landcscisenbahnnt  tur  AnAonuif  vorge- 
legt werden. 

Der  Landeseisenbafanrat  besteht  ans  acht 
I  von  den  Ständen  für  die  D^uer  von  drei  Jahren 
1  gewählten  Mitgliedern  nebst  zweiStellveitretem; 


Digitized  by  Google 


Kiseubabubeii-äte 


im 


ans  vier  vuni  frr<'C>hri /.oglirlii'n  Miiiis.tti  iiim  des 
Innern  aus  den  Kit'iätiu  der  Laud-  und  Forst- 
wirtschaft, der  Industrie  oder  des  Handelsstands 
berufenen  Mitgliedern,  nebiit  einer  gleichen 
Anzahl  Ton  SteUvertretern ;  aus  zwei  aus  der 
GcniiiiMiit'ktion  Tom  grodherzo|rlicli<n  Mini- 
sterium des  Innern  bestimmten  Mitgliedern  und 
deren  Stelkertretem. 

Der  Landeeeisenbahurat  wählt  aus  seiner 
Mitte  den  Yonit&enden  und  desüen  Stellver- 
rr  T  r  >wie  AimcliäaBe  tnr  TorbereUnng  der 
bcnitungen. 

Die  Einbenifung  des  I,;iii(ies(  isenb»hnrat8 
nach  Schwerin  erfolgt  auf  Erfordern  des  Mini- 
steriums des  Innern  mindestens  zweimal  im 
Jahr  und  außerdem  auf  Antnip  dfs  Vorsitzen- 
den des  i^aud'^seisenbahnr.it;-.  I  h  r  Landeseisen- 
bahnrat  kann  beschUefien,  V>  itrcter  anderer 
EisenbabuTerwaltungen  oder  öffentlicher  Be- 
hörden zu  den  Sitzungen  eingeladen  und  Special- 
SBchvcrständlge  zu  den  Heratun^cu  behun  Aus- 
kimftserteilung  zugezogiu  werdeu. 

IH0  Verhandlungen  des  Landeseisenbahnrat« 
und,  soweit  erforderlich,  auch  die  darauf  ge- 
troffenen Bescheidungen  werden  Ton  der  Re- 
gi*  1  ung  den  Ständen  auf  den  ordentlichen Lutd- 
tagen  mitgeteilt. 

Die  Mitglieder  des  Landeeotenbahnrats  mit 
Ausnahme  der  ans  der  Generaldirektion  bestell- 
ten Mitglieder  desselben  und  die  zu  den  Ver- 
handlungen zugezogenen  Sachvtrstänfiigi-n  er- 
halten für  die  Hin-  und  Rückreise  ut'bst  Vt-r- 
cüttiug  fUrEisenbahnfahrten  auf  anderen  Bahnen 
als  den  in  grotherzoglicher  Verwaltung  be- 
findlichen, auf  welchen  ihnen  freie  Fahrt  zu- 
srestaiidi  n  ist,  für  die  Dauer  der  Bitmng  tig- 
lich  je..  16  Mk. 

In  Ö 9 1  e  r  r  «m  ch  wurde  ein  E.  durch  Handels- 
ministerialverordnung  vom  23.  Juui  1H84  ein- 

fesetzt.  Der  Staatseisenbahnrat  besteht  aus  dem 
orsitzfnden  (Handflsministfr.  in  dcssi-n  Ver- 
hinderung der  Präsident  der  Gencraldirektiou 
der  Staatsbahnen)  uii<i  .M)  rom  Baadelsminister 
auf  die  Dauer  von  di-ei  Jahren  ernannten  Mit- 
üjlipdem.  Hiervon  werden  neun  Mitglieder  vom 
H  11  lelsminister  nach  freiem  Ermessen  ausge- 
wählt und  fünf  Mitglieder  in  der  Weise  ernannt, 
da&  der  Finaozminister  und  der  Ackerbau- 
minister je  zwei  und  der  Reichskriegsroinister 
eine  der  zu  ernennenden  Persönlichkeiten  be- 
/ei.'hnot.  '24  Mitglieder  werden  über  Vorschlag 
von  Handels-  und  Gewerbekammem,  zwölf  Mit- 
glieder über  Vorschlag  von  L;\ude!<kulturräten 
und  sonstigen  landwirtsohaitliehen  Vmatkor- 
porationen  ernannt.  - 

Der  Staatseisenbahn  rat  ist  berufen  und 
verpflichtet,  in  wichtigen,  die  Intero-st-n  de» 
Handels,  der  Industrie,  Land-  und  For«.t  Wirt- 
schaft berührenden  Fragen  des  Eisenbahnver- 
kehrswesens  sein  Gutacnten  abzugeben.  Be- 
treffs der  im  Staatsbetrieb  stehenden  Balmt'ii 
kommt  dem  Stfl»t<!eisenbahnrat  insbesondere 
zu:  die  Begutachtung  aller  wichtigen  Anträge 
bezüglich  desTani  wesens,  der  Fahrpläne,  der  Ab- 
änderung von  regl»>tnr'nt;iri$chen  Bestimmungen, 
Mjweitessich  ni<-nt  um  tt'chni'.rhe  Bi-stinniiuiigrii 
haudelt,  dann  der  Tarifbcstimmung»  n,  tmlU«  h 
die  Begutachtung  der  OrandRlt.xe  über  die  Art 
<i-r  \  ergt  bung  von  Lieferungen  und  Arbeiten. 
Lr  k.iun  uuuh  selbständig  Anträge  und  Aufragen 
stellen.  Die  Mitglif<i>'r  des  Staatseisettbaluirats 
erhalten  £rsat2  lür  die  Reisekosten. 


Au^  'l<  iu  Kiv'is  d<'r  ^Mitglieder  dos  Staats- 
eiM.'ubaliurat."«  wird  dem  Pras^identen  der  Ge- 
neraldirektion  der  österreichischen  Staatsbnhnen 
ein  fünfgUedri^er,  ständiger  Beirat  beigegeben^ 
welchem  alle  wichtigeren  Fragen  des  finanziellen 
und  kiMiJinerziellen  I'i'  iisrt-.  zur  Begutachtung 
vorzulegen  sind,  insbeaoader«  Anträge  auf  Er- 
teilung von  Tarifermäßigungen,  dann  auf  Ver- 
gebung von  Arbeiten  und  Lieferungen. 

Im  Jahr  1890  wurde  rom  steiermärkischen 
Laiid»'s.»nsschurj  die  Errichtung  eines  Landes- 
eiseabahnrats  beschlossen,  welcher  als  Beirat 
des  Landesausschus-ses  bezüglich  der  vom  Land 
zu  behandelnden  Eisenbahn.mgolegenheiten  fun- 
giert. Dieser  Landeseisenbahnrat.  aus  gewähl- 
ten Vertretern  von  versrliit'den'  ii  Kor]H)nitiotieii 
und  Vereinen  Steiermarks  zusammengesetzt, 
ist  im  Dezember  tum  erstenmal  snsammoi- 
getreten. 

Bei  der  Verwaltung  der  ungarischen 
Staatsbahnf-n  bestehr  k.-iu  i-igfiirlidnT  V.  ,  thi- 
^geuwuni-'  gleichzeitig  mit  ib-r  aiu  1.  April  l6tH 
m  vVirksanjk.  it  getretenen  neuen  Organisierung 
der  ungarischen  Staat-seisenbahuvei-«  altung  beim 
Ministerium  für  öffentliche  Arbeiten  und  Kom- 
munik  itioiieu  (  jt'tzr  Handelsministerium)  eine 
Taritki*iuni:)>äion  organisiert,  welche  berufen  isL 

I  die  wichtigeren,  hauptsächlich  die  prindpiell 
bedeutenderen  Tarifienmgs-,  Verkehrsteilungs- 
und  mit  die.sen  natürlich  verwandten  Ange- 
legenheiten, ob  Silbe  narh  ileii  besteh<>naen 
Vorschriften  dem  Ministerium  oder  dem  admi- 
nistrativeu  Wirkungdareis  der  Direktion  der 
Staatseisenbahnen  sugehören  oder  nicht,  zu  be- 
handeln und  in  selben  zu  entscheiden. 

Mitglieder  ^ind:  der  Staatssekretär  des 
Handelsministerium.s,  die  Leiter  der  Sektionen 
III  (Eisenbahn).  IV  (Handel).  VI  i Industrie) 
und  der  Vorstand  des  Tarifdepart^ments  im 

I  Handelsministerinm.  AuCerdem  gehören  der 
Tarifkonimisvion  als  Mitglieder  an:  zwei  Ver- 
treter de*  Finanz-  und  drei  Vertreter  des  Ackere 
bauministernuna;  iwei  Vertreter  der  ungarisehea 
Staatsbuhnen,  je  ein  Vertreter  der  jüngst  ver- 
staatlichten Bahnen  und  der  garantierten 
K.iseliHU-Oderberger  Bahn,  der  Redakteur  des 
Kiseubahu Verordnungsblatts,  je  zwei  Vertreter 
von  migarischen  und  kroatischen  Handels- 
kammern, zwei  Vertreter  von  indu.strielleu  und 
kaufmännischen  Vereinen,  zwei  Vertreter  des 
I.andi-sagrikulturvereins  und  iiiehr'-re  i  ism  :  .')) 
durch  den  Handelsminister  ernannte  Mitglieder, 
welche  auf  dem  Gebiet  der  Volkswirtschaft 
Ersprießliches  geleistet  haben.  Den  Vorsitz  bei 
den  Sitzungen,  die  von  Zeit  zu  Zeit  abgehalten 
werden,  führt  der  Minister,  mit  dem  Referat 
ist  der  Leiter  der  Sektion  IV  betraut,  als 
Schriftführer  fungiert  ein  li<dw n  r  Beamter  der 
ungarischen  Staatsbahnen.  Alle  Mitglieder,  die 
nicht  Beamte  sind,  werdet»  mit  jedem  Jahr 
neu  enianiiT 

.\ußer  den  Tai'ifangelegeuheiten  werden  auch 
die  Eii^eubaluikonsessionen  der  Tiuifkiommisflkm 
zur  Begutachtung  vorgelegt. 

Auterdeni  bestand  in  Ungarn  seit  1884  ein 
Kiiiiiniunikationsrat ,  weleh'-i-  indrs  mit  Allcr- 
h<K  h'-r>  r  Kntschliei^ung  vom  11*  Nevimher  1086 
wirder  autgelflst  Wurde.  Derselb*'  gab  aucb  ID 
Eisenbahusachen,  welche  ihm  der  Minister  zu 
diesem  Zweck  zuwies,  sein  Gutachten  ab.  Der 
Minister  war  nu  die  Anträgt  ud'  i  \  erlagen 
des  KommuuikatioDsratä  nicht  gebunden. 
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D(?r  Präsident  des  Kommunikat  ioiisrats  war 
^•r  Minister,  der  Vieepräsideat  der  iSt^aU- 
Mkri'tar. 

Di«  »tiiumberechti£|teu  Mitglieder  des  Rats 
Warden  teib  vom  Mtnnter  enuutnt,  teils  Ton 

Korporal  ioiifn  pf^wählt. 

In  Itali>  ii  wurde  durch  kgl.  Dekret  vom 
24.  Januar  b-  ini  <Täneralinspektorat  der 

Eisenbahnen  im  Ministerium  der  öffentlichen 
Allraiten  dn  Ehenlmhntarifrat  eingesetzt,  be- 
sf'lirnrl  aus  Ann  Minister  für  öffentliche  Ar- 
beitiiii  als  Vüräsititenden,  dem  Eisenbahujjonpnil- 
inspcktor,  vier  vom  Minister  dei  öffeiitlii  ln-u 
Arbeiten  beMichoeten  Mitgliedern,  dem  Haupt- 
direktor d«r  Abteifati^  für  Tarife  und  Statistik 
im  Goneralinspektorat,  zwei  vom  Minister  de« 
Ackerbaues,  der  Industrie  und  des  Handels  zu 
bezeichnenden  Mitgliedern,  dem  Generaldirektor 
für  die  Landwirtsdiaft,  dem  Hauptdirektor  der 
AbteQang  ffir  Industrie  und  Handel,  drei  in 
ihr  Vollvirsnmmliing  des  Landwirtschaftsrats 
dun  h  Mi'lirla-if  zu  wühlenden  Mitgliedern,  drei 
ebenso  duich  den  Iiidustrii'-  und  Handelsrat  zu 
wihleadfin  Mitgliedera,  zwei  vom  Finanz-  und 
Staatsaeliatsminieter  zn  beidotmoiden  Mit- 
gliedern, dem  Gv'ruraldirektor  der  Abgaben, 
dem  Generaldirektor  i\m  Staatsschatzes,  sechs 
von  den  Verwaltungsratcn  der  Betrichsgt-sfll- 
scbaften  sa  bezeichnenden  Mitgliedern  (nämlich 
zwei  aus  den  MittelmeeilMlnieii,  swd  ans  den 
Adriabahnen,  einem  an«  den  "izili^rhrn  Bahnen 
und  einem  aus  deu  bardinischen  Bahnen),  einem 
durch  die  übrigen  Privatbahnen  im  ISn?er- 
uehmen  au  bexeiehnenden  Mitglied. 

In  Abwestnbeit  des  Torritsenden  nrindiert 
Im  Tarifrat  ein  Miffrlicd,  welches  alle  drei  Jahre 
durch  kgl.  Dekret  eiuauiit  wird  und  jedesmal 
wieder  bc'stätigt  werden  kann. 

Die  Mitglieder,  welche  von  den  Minititern 
«mannt,  bexw.  durch  die  Wirtsdiafts-  und 
Handekrätr  und  dnrfh  die  Betricbsgesell- 
^haften  gewählt  werden,  bleiben  drei  Jahre 
in  Funktion  imd  sind  wieder  wählbar. 

Gegenstände  der  Beratung  sind: 

a)  Orondsitio  und  Grunangeln  das  Tarif- 
Wesens  und  der  Tnnaportbfldii^giilsM  auf  dao 
Eisenbahnen ; 

b)  Vorschläge,  bctretfend  die  Erhöhnngoi 
der  allgemeinen  und  der  Speoialtarife; 

e)  Vorm^hläge,  betreflimid  die  T^fmnftQt» 
jungen,  w-Arhv  die  R«-;;ieruag  den  Gesellschaften 
vorsuschrtibeii  gedviikt; 

<i)  alle  Fragen  und  Vorschläge,  welche  vom 
Präsidium  in  Tarifangelegenheiten  rorgel^ 
werden,  towat  sie  towoni  den  internen  Ter* 
kehr  eines  ein^r-Un-n  Nctzis  al.^  den  ),'.'saraten 
italienischen,  deu  iau-nialiunaltn  und  dvu  Ver- 
kehr mit  den  Seen  und  dem  Meer  betreffen. 

Der  Tarifrat  ist  ein  beratender  Körjper. 

Die  Räte  ffben  ihr  Amt  nncntgeltlioh  ans. 
Diejenigen,  welche  nicht  in  ih-v  Ifanptstailt 
wohnen,  haben  außer  dem  Hcii^egeld  einen  An- 
apruch  auf  ein  Taggeld. 

Im  Jahr  iddu  wurde  durch  die  Laudesver- 
tretung  ein  Gesetzentwurf  angenommen,  durch 
welchen  die  Bestimninnsrcn  nbi-r  die  Bildung 
des  Tiifilrats  eingreifende  Änderungen  trlahren. 
l)er  neue  Tarifnit  soll  aus  einem  Vorsitzenden, 
dessen  ätellrertreter,  swei  oberen  Aufsichts- 
bctunten  bei  dem  Hinisterium  der  ölfentiieben 
Arbeiten,  dem  obersten  Direktor  der  Statistik 
d^  Königreichs  und  \'ertretern   der  Kiscn> 


'  bahnen  besfeh>-n.  Zu  letzteren  stellt  das  Mittel- 
meer- und  das  Adriiua'tz  je  zwei  Mitglieder, 
jede  andere  Kisenbahngesellschaft  von  mindestens 
400  km  Betriebslänge  je  eines  und  die  übrigen 
Privatverwaltungen  zusamraen  ebenfiüis  ein 
Mitglied. 

Ein  ständiger  Ausschuß,   aus   dem  Vor- 
sitzenden oder  dessen  Stellvertreter  und  vier 
I  Mitgliedern  bestehend,  welche  vom  fiat  be« 
stimmt  werden,  hat  fordanfend  alle  nenen 

;  Tariffnifrrn  zu  sammeln,  zu  sichten  und  dem 
liiir  vurzulegen,  sowie  bei  dringenden  Sachen  sich 
>rutachtlich  zu  äußern  und  die  iieschlüsse  des 

1  Tarifrats  dem  Ministerium  der  öffentlichen  Ar» 
I  briten  zur  EinfUimng  in  den  Dienst  zu  nnter- 

'  breiten.  Ferner  f:oll  dieser  .\nssehull  unaus- 
ge<»etzt  mit  der  Kisenbabustatistik  Fühlung 
behalten  und  zu  diesem  Belmf  die  aStigein 
Maßnahmen  treffen. 

Ein  besoBderee  Bnrean-,  b«iw.  Beamtm- 
I  personal  erhalt  der  Tarifrat  nicht;  hierför  tritt 
;  das  Generalinspektorat  ein.  Der  Minister  wird 
^  alljährlich  zu  der  Beratung  dos  Staat«haushalts- 
i  etets  mit  den  anderweitigen  Berichten  eine 
I  Übersiebt  der  Iwstehenden  Tarife  und  der 
Thätijrkeit  des  Tarifrats  für  das  RcehnnngKjahr 
vorlegen.  (Zeitung  des  V.  D.  E.-V.  löüO,  2üüj. 
Außerdem  besteht  in  Italien  (Dekret  vom 
I  27.  Januar  1887)  beim  kgt  Oeneralinspektorat 
I  ein  oberster  Eisenbahnrat;  dsrselbe  zerfUlt  in 
drei  Abteilungen   Der  eptrn  fallen  alle  Ange- 
legenheiten zu,  Welche  sieh  auf  den  Bau,  den 
Betrieb  und  die  Konzessionierung  der  Eisen- 
bahnen beziehen;  der  zweiten  die  Angelegen- 
beitns.  welche  Tarife  und  Befitrdentngsbedin- 
gnngrn  betreffen,  soweit  dioselbnn  nicht  der 
Begutachtung  des  liiits  für  Tarifaugvlegeüheiten 
unterliegen;  der  dritten  die  Angotegenhciten. 
welche  auf  die  Etnrichtnng  dw  Geseh&lta- 
ffibrung  und  das  Personal  der  Betirksanfsiehta- 
ämter  Brai^^  haben. 

Alle  wichtigeren  Augckgeuht-ittm  sollen  in 
gemeinschaftlicher  Sitzung  der  drei  Abteilungen 
beraten  werden  (kgl.  Verordnung  vom  87.  Januar 
1887;  ArebiTftlr  Eisenbahnwesen  1887,  S.  441). 

Der  obersto  Eisenbahnrat  besteht  aus  dem 
Geneialinipektur  als  Präsidenten,  den  Ober- 
inspektoren und  den  Abteilungschefs.  Für  Tarif- 
fragen sind  demselben  die  Mitglieder  des  Tarif- 
rats  beigegeben ;  ebenso  fttr  Tnunway-  md  Eiaen- 
bahnbaufrai,'eu  der  Generaldirektor  dfr  Straßen 
und  Brütken.  für  Fluß-  und  Hafeüarbeit«n  der 
Generaldirektor  der  Wasserarbeiten.  Die  Ab- 
teilangschefo  und  die  Mitglieder  der  betreffen- 
den Abteünng  haben  bemtende  und  «ntsehei- 
dcnde  Stimme  nnr  in  ihren  Fachgebieten.  Dem 
Hat  künuen  fcrucr  uucii  ein  oberster  Beamter 
und  zwei  Hauptinspektoren  (Ispettori  capi)  der 
Finaniprokoratur  (Aratisohe  Advokatur)  beige- 
geben werden.  Die  Funktionen  des  mlnretirs 
des  Rat^  überninunt  ein  .^bteilun^sehef.  der 
>  iudü:».si!u  als  i»ulcher  die  beratende  Stimme  be- 
;  hält.  In  Personalangelegenheiten  führt  der  Vor- 
stand des  Bureaus  des  Generalinspektors  die 
Punktionen  des  Batssdofwtirs. 
I  l")er  oberste  Eisenbahnrat  hat  nur  beratMlde 
I  Stimme.  Diese  wird  mit  Ausnahme  von  drin- 
genden Fällen  vom  Minister  in  fönenden  FiUen 
eingeholt: 

1.  bei  Geartientwfirfen; 

2.  bei  durch  kgl.  Dekret  zu  genahmlgeoden 
Reglements ; 
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3.  bei  Eisenbahn-  uiul  'l'rnmwaykonzessions' 
atutoehen ; 

4.  bei  Vorscbnftea  für  die  Bedingnisliefte. 
betreffend  das  Hsterial  und.  dm  Btn; 

5.  htj'i  Projekten  und  f^bproinkoranann  Im 
Wfrtbelra^  von  mt'bi-  al^  40UO0  Liren} 

♦>.  bei  Anfrei.-^'i  nheitcn,  die  dem  StMtsrKt 
vorgelegt  werden  müssen ; 

7.  in  Streitfrif^.  die  rar  Entsclindmig  «der 
Be^tachtung  vor  dir-  HiTirbte  gelangen  sollen; 

».  bei  \  orwhlagi  ii  übtr  Tarire  und  den  Ver- 
bnndirerkelir ; 

9.  bei  Änderungen  des  Oiganifl&tionsstatuts 
des  Insnektomte; 

10.  bei  den  das  Personal  des  letlteren  be- 
treffenden Disciplinarfrageu; 

11.  bei  IJt'f&rderangsrragen  der  Beamten. 
FJndlicb  kann  der  Oftirntlinsnpktor  noch 

nach  seinem  Ermessen  Fi-agen  vorlegen. 

Der  It'tztere  genehmigt  ftueh  die  Qeschlfts' 
Ordnung  de»  Eisenbahnrats. 

in  Dänemark  be»tebt  ein  E.  auf  Grund 
'ler  kgl.  Verordnung  vom  29.  September  1886. 
Der  h.  wird  vom  Minister  des  inoem  beliufä 
beratenden  ZnsMnmenwirkens  mit  der  Direktion 

der  Staatsbabnen  bei  diT  ni'li.ni(llmi>;  wicliti^^tT, 
den  Staatseisenbabnbetrieb  betictleiiUn  l  r;igi.!i, 
besonders  solcher,  welche  .sich  auf  Fahrpläne, 
Tarif'  und  BeförderungSTorscIiriften  bezieiieu, 
ernannt. 

Der  Iv  besteht  aus  fünf  Vertrefera  der 
Landwirtschaft^  fünf  Vertretern  des  Ilaudelä, 
fünf  Yertretem  der  Indu.strie  und  des  Hand- 
werks, swei  Vertretern  der  Fischerei^  swei  Ver- 
tretern des  GartenlMiTies,  sowie  drei  anderen 
Mitgliedern,  dann  ins  Ersatzmänu' i  n 

Die  Ernennung  erlblgt  für  die  luül  er.st- 
srcnannten  Omppen  ttl>er  Vorscblag  der  betref- 
l'enden  Vereine  und  Korporationen ;  der  Präsi- 
dent, die  Mitglieder  der  letiten  Gruppe,  sowie 
ein  Er^*at!t«iaiin  tut  ]> dr  «iruppe  wenlen  vom 
Minister  nach  treiei  U  abi  ernannt.  Die  Ernen- 
nonff  erfolgt  ffir  drei  Jahre 

Hitolieder  tob  Transportuuternekmungen 
oder  Minner,  welelie  an  der  Direktion  von  sol- 
chen teilneliiii.  n.  dir  in  Wettbi  wi-rli  mit  den 
Staat.sbahneu  treten  können,  dürfen  keinen  Üitz 
im  Kat  einuelunen.  Die  Entsebeidung  bierttber 
steht  dem  Bat  tu. 

Der  E.  tritt  wenigstens  einmal  im  Jahr  zn- 
'•  '.iiitni'H  D.  rsi  lbc  kann  :ius  seiner  Mitte  einen 
>lai»iiigiu  Aussehuw  besteUen.  Zur  Gültigkeit 
der  Beschlußfivs.sung  ist  die  Anwesenheit  von 
mindestens  der  Hälfte  der  Mitglieder  und 
Stimmenmehrheit  erforderlich. 

Die  Mitglied«  r  d<  ^  F.  i  i  lmlti  ii  frc^ie  Fahrt 
auf  den  Ütaat^babucu  und  10  Kronen  Diäten. 

In  Frank reicb  wurde  1H78  im  Verord- 
nungsweg ein  Comite  '-inisdtt.itir  r■lll■llliu^ 
de  fer  bestellt,  welches  Ii  si  in^  r  Zusaxaujeii- 
-etzung  in^ori-ru  wi.tbi>nf  liidi  von  den  E.  in 
Deutschland  abweicht,  als  die  Mitglieder  nicht 
gewihlt  werden  nnd  dasMlIw  nur  snm  kleinen 
Teil  an«  Vortretern  der  Verkehrsint'  rr=>enten. 
lum  größeren  Teil  aus  Parlameutümitgliedern 
lind  Beamten  der  Ministerien  besteht.  Nach 
Ahänderongen  durch  Verordnung  vom  24.  No- 
vember l8io  wurde  der  beratmde  Risenbabn- 
ausf.'hnß  durch  ^'•^rordn^UlL'^'n  dcF  Präsidenten 
der  BepubUk  vom  7.  .September,  29.  Oktober 
1887  nad  19.  Deiember  1889  neugeetaltet. 


Danach  besteht  das  Coniitti  consnltatif  des 
chemins  de  l'.'r  ;ius  45  Mitgli.^cra.  welrho  durch 
Verordnung  zu  erneunen  sind,  und  vier  Mit- 
gliedern von  Reehts  wegen. 

Die  durch  VeroHnunfj'  zu  enieniifnden  Mit- 

j  glit'd'T  sind:  12  Mitgbeder  des  ParLunents 
idanint*'!-  4  Senatoren  und  8  Abgeordnete), 
6  Mitelieder  des  Staatsrats,  der  Abteilung  Ar 
<Ue  Olluitlioben  Arbeiten,  Landwirtsebaft,  um- 
(ic\  nnd  Gewerbe,  3  Mitglieder  der  Handels- 
kammer von  Paris,  2  Vertreter  des  Finanz- 
ministeriums, 3  Vertreter  des  Ministeriums  für 
Handel  und  Qewerbe,  1  Vertreter  des  Ministe- 
riums fBr  Laadwirteobaft,  1  Vertreter  des  Kiims- 
ministeriums,  der  Präsident  des  Handelsgerichts 
der  Seine,  1  \  ertreter  des  l'nterriehtsministe- 

I  riums,  3  Mitglieder  der  Chaussee-  und  Brücken- 
baubebörde,  i  Mitglied  der  Bergbanbehörd^ 

1  Direktiottsmitglied  einer  Ebenbabi^^llsebaft, 

2  Mitglieder  de?-  Vrrein';  dfr  Oivilingenieure, 

3  Vertreter  des  Handel-,  :f  Vertreter  der  In- 
dustrie, I  Untern'dniiei  ullV-ntlicher  Arbeiten, 
1  Arbeiter  oder  AugestoUter  einer  Eisenbahn- 
gesellseluft. 

Mif^'li>-<l<'r  von  Roihts  wcfjf^n  sind  :der(jeneral- 
zolbiiioktor,  der  Direktor  der  Eiscnbahnabtoi- 
luüg,  der  Direktor  der  Abteilung  für  Land- 
atrallten,  £Qr  bchiffahrt  und  fftr  Bergwerke  und 
der  Direktor  für  die  Personalien,  ftr  das  S^ra* 
tariat  und  das  Rechnungswesen  im  Ministerium 
'  der  öffentlichen  Arbeiten. 
^       Ein  in  der  Eisenbahndirektion  beschäftigter 
Ing^iewr  m  ehef  der  Brücken-  und  Straoett- 
banbebBrde,  der  vom  Minister  ernannt  wird, 
i'<f  mit  beratender  Stininu"  zum  Ausschuß  zu- 
gela.ssen.   Die  Generalinb^pektoren,  welche  mit 
der  .\ufsicht  des  Eisenbahnbetriebs  betraut  sind, 
j  können  den  äitatmgen  des  Ausschusses  mit  ent- 
I  sebeidender  Stimme  in  Saehen  ihres  Ressorts, 
i  mit  l't  nitender  Stimme  in  andf  r'  ii  Angelegen- 
j  betten  beiwohnen.    Ein  Schrilttubrer  und  ein 
!  Stellvertreter  desselben  werden  durch  ministe- 
rielle Bestimmung  gleichfalls  mit  beratender 
Stimme  dem  AusacbnO  niceteilt. 

Drei  Auditmiro  der  -\Dteilung  des  Staats- 
I  rafs  für  die  öffentlichen  Arbeiten.  Landwirt- 
schaft.  Handel   und   Gewerbe    werden  durch 
ministerielle  Verfügung  dem  Ausschuß  als  Be- 
riobierstatter  mit  beratender  Stimme  xagewiesen. 
Den  Vorsitz  ftihrt  df>r  Minister  d>T  ftffent- 
'  liehen  Arbeiten.  In  Abwesenheit  desselben  leitet 
,  ein  alijährlich  durch  ministerielle  Verordnung 
ernannter  Viceprasident  die  Sitzungen.  Die  Mit- 
I  gli*'dor  werden  auf  zwei  Jahre  gewählt  und 
j  sind  naih  Ablauf  dieser  Periodik  wi.  di  r  Nsiilillar. 
I       Der  Ausschuß  wird  bei  folgenden  Aiigtkguii- 
I  heiten  zu  Itat  gezogen :  Genehmigung  der  Tarife  ;^ 
Auslegung  der  Ueaetse  nnd  Beglements,  der 
I  KonsessioRsnrkunden  und  der  Kidingnisbefte; 
I!"/i-Imii^'i  11  di^r  Ei.senbahnen  zut  inmider  und 
/.u  den   Aiii>cblußbahnen ;  Eiäenbaburerträge, 
'  soweit  sie  der  Genehmigung  des  zuständigen 
1  Ministers  unterliegen;  Antilge  auf  Genehmi- 
I  gung  zur  Ausgabe  von  Obligationen;  AntrSge 
wegen  ErrichinüL,'  von  Stationen   und  Halte- 
'  stellen  auf  den  int  Ürtrieb  belindliehen  Strecken; 
Bcs(^hwerden  über  den  CtangdeT Zöge :  Wdnscbe 
und  Antrage  auf  Einlegung  neuer  ZO^. 

Der  AusschuO  beriit  ferner  nnd  gtebt  sein 
Gutachten  über  alle  sonstigen  Fragen  i!'.  w.dcbe 
ihm  in  betreff  der  Anlage  oder  des  Betrieb.s 
vm  Volibabnen,  Ndienbahnen  oder  Tnunway» 
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Tom  Hiniater  unterbreittt  werden,  iDvbftsondere  { 

über  die  Art  md  Weise  der  Inbftili  biiahme  ; 
neuer  Strecken,  über  den  Rüclkaut  von  Kon-  ! 
zesfsidin'ii  und  über  Fusionen  von  Eisenbahn-  i 

fiselkcbafteo,  ebenso  über  die  Einrichtung  von  1 
iwnliahnpensions-.8|Mir-iind  Sfanlicben  Kamen.  | 
Die  Bt'rafuiitr  *'rfr.!^t  unf  (inmd  eines  Be-  j 
richts,  Welcher  »chiiltlit  h  durcli  ein  Mitglied,  j 
einen  der  Schriftführer  odt  i-  der  Auditeure  vor-  i 
gelegt  wird.  Der  Aiuschub,  der  »ach  Enqaeten  i 
Teruwtalten  kftnn,  tritt  auOer  in  den  Ferien  I 
(Auj^usf,  Scptciulj.T  in  ili-r  U'-gA  y-  i'ir:ni:il)  ; 
wenigsten««  fiiiiii;il  wöchentlich  £Ui>iiUimen,aul>er-  i 
dem  so  oft  e.^  das  Geschäftsbedürfnis  verlangt. 

In  Büß  lau  d  wurde  mit  kais.  Erlaß  vom 
19.  Jnni  1886  ein  E.  eingraettt. 

Derselbe  setzt  sirli  unter  di  in  Vftrsitji  des 
Ministers  der  Verkt  hrsaui-talten  zusiiianien,  und 
zwar  aus  dem  Gehilfen  die9e^5  Ministers,  dem 
Urektor  des  Eiseubahndepartemente,  dem  \'or- 
eiixenden  der  provisorischen  Direktion  der  Staats- 
bahnen; zwri  wi'lterL'ii  Rätt'u  au<  ilciu  ^liui- 
sterium  der  Verkehn>anätalteü:  je  «^incm  Kat  i 
aus  den  Ministerien  der  Finanzt-n.  der  Justiz, 
des  Innern,  der  Krongöter,  des  Kriegs  und  der  1 
kais.  Kontrolle;  zwei  Vertretern  der  Privat-  I 
eisenbahneu,  zwei  Vi'rrrt  t.ra  il<  -  Handels  und 
der  Industrie  und   zwei  Vertret'  in  der  Land-  '■■ 
wirteohaft  und  des  I3ergbaues.   Die  Mitglieder  i 
ans  den  verschiedenen  Ministerien  werden  auf  | 
Vorsehlag  der  betreffenden  Minister  vom  Kaiser  , 
ernannt.  Dif  Vertreter  wenlen  viui  der  lieni'ral- 
versatutulung  der  Privatbahudirektoreu  auf  je 
ein  Jahr  gewühlt ;  die  Wahl  bedarf  der  Bestüti- 

Eng  de«  Ministers  der  Verkehrsanstalten.  Der 
stätigte  kann  nach  Ablauf  des  ersten  Jahrs 
für  l  in  w«'it>nv-  .lahr  '/■•walilt  wrrd'-n  Die  vier 
Vertreter  de«  liaiidels,  der  ladufiUie,  der  Land- 
wirtschaft nnd  des  Bergbaues  werden  eben- 
falls je  auf  ein  Jahr  von  den  Ministem  der 
Finanzen  und  der  Kroujröter  berufen. 

Außer  den  ^vnauntrn  ständij:<'n  Mi!irlu"It'rn 
des  £.  können  /.u  deu  Beratungen  des.^elben 
nooh  Hitgli«^ der  der  Post-  nnd  Telq^raphen-  i 
Verwaltung,  der  ZoUverwaltttOg  «.  a.  w.  beige-  i 
zogen  weisen. 

Dem  K  so\h.-u  Anjr''l>,i,'enlie:t<'n,  wt-L-li.'  ih^n 
Bau,  den  Betrieb  und  die  wirtschaftlichen  Ver- 
Mltnisse  der  russischen  Eisenbahnen  betreifen, 
zur  Prüfung  und  in  bestimmten  Fillen  zur 
Entscheidung  vorgelegt  werdet. 

In  Rumänien  ist  nach  dpm  G  -s^'tz  vom 
6.  März  dem  Minister  der  ittlentlichen  ^ 

Arbeiten  ein  Verwaltnngsrat  für  Eisenbahn- 
angelegenheiten unterstellt  worden,  dessen  Mit- 
glieder zum  Teil  auch  aus  Vertretern  der  ver- 
M  hii'd«  neu  IIlllu^Trien  bestehen.  Der  aus  fünf 
Mitgliedern  zusammengesetzte  Verwaltungsrat, 
eine  Art  E.,  hat  in  erster  Linie  die  Oberauf- 
sicht über  sänitliebe  in  den  Bereich  der  Eisen- 
bahnverwaltung taiiondcn  Gegenstände,  sodaim 
das  bi-hi  r  dem  Minister  zustehende  Ki  i  lit  des 
Beachlie&ens  über  ;iti<<7tiführende  .'Arbeiten, 
Submissionen  u.  dgl  Ins  zum  Betrag  von 
100  001)  Frs.  und  die  Kontrolle  Aber  sämtliche 
Zweige  des  Dienstes. 

Di'r  «icniTal.iir^'ktijr  d-r  Ki-i'nh;i)iu<'n  wohnt 
<Un  w  i  h>  utlu'h  abzuhaltenden  Sitzuu^eu  des 
Verwakuugsrats  bei,  ist  aber  nicht  stunmbe-  j 
recbtigtes  Mitglied.  I 
Was  die  anderen  europaischen  .Staaten  be-  i 
trifft»  so  besitzt  vor  allem  England  keine  | 


dem  Ittftitnt  der  E.  ähnliche  Einrichtung.  In 

Schweden  wurde  von  dem  im  Jalir  IH^T  ein- 
gesetzten Ausscbuü)  zur  Begutachtung  des  larif- 
wesens  die  Errichtung  eines  E.  lur  Kontrolle 
der  Staatsbahn  Verwaltung  in  Vorschlag  gebracht, 
bisher  harrt  jedoch  dieser  Autrag  nodli  der  Ver- 
wirkiiehnng;  s.  Ar^tT für EiaenMluweMn  1889, 
s.  -m. 

Auch  in  der  Schweiz  giebt  es  keine  E. 
Es  bestehen  einerseits  die  Organe  der  Bahn- 
vervraltungen  und  andererseits  die  ordentlichen 
Behönl''n,  wcleh  letzteren  die  Aufgabe  zufallt, 
die  Bedürfnisse  des  Publikums  wanrzuuehuieii 
und  dessen  Wünsche  zu  vertreten.  In  der  Regel 
sind  es  Handelskammern,  kaufmännische  und 
industrielle  Vereine,  welche  wichtigere  Eisen- 
bahnfnipt'n.  die  das  Publikum  berühren  (Tax- 
und  Tariffragen,  Nachtzöpe  u  dgl.),  pntfen  und 
ihre  Ansichten  in  Form  von  L)eiik>ehriften  dem 
schweizerischen  Post-  und  Eisenbahndeparte- 
ment einreichen.  Hinsichtlich  der  Fahr|däne 
n-dim'^n  dii'  Kantonsregierungen,  «ienen  dir-  be- 
ztiglirh.-u  Entwürfe  am  1.  April  für  di.-n  Sommer- 
falirjd.iu  und  am  15.  Auirust  für  (len  Winter- 
fahrplan eingereicht  werden,  die  Wünsche  der 
Bevölkerungen  entgegen,  wofür  etwa  vier  Wochen 
zur  ViMfil^nuL'  strlii'u.  Hi''rauf  vereinigt  das 
Eisenbahndepartement  die  VertreterderKantous- 
regierungen  und  der  ESaeTibahngescllschidleB  rar 
gemeinsamen  Beratung  der  Ausstellungen  oder 
Wünsche,  welche  die  ersteren  an  den  veröffent- 
lichten ers'rii  Knt würfen  anzubringen  haben. 
Soweit  hierüber  nicht  eine  Verständigung  statt- 
findet, entscheidet  der  Bundesrat  na.  h  Ma£galie 
des  Gesetzes;  vgl.  Schweizerische  Kisfiibahnen. 

Der  niederländische  Obcraufsichtjrat  ist 
kein  K  im  vurstehi^nden  SinOt  sondmi  eise 
Eisenbahnaufsicht -Vich'irde. 

Die  E.  haben  sii  li  im  allgemeinen  gut  be- 
währt. Es  wird  durch  den  Bestand  und  die 
Thätigkeit  der  E.,  das  zeigt  ^chou  jetzt  die  Er- 
fahrung, tini'  widT  größere  Bürgschaft  dafiu 
geboten,  daJi  wichtigere  Tarif-  und  Fahrplan- 
maßregeln nicht  ohne  eine  eimreliende  und  all- 
seitige Prüfung  getroffen  werden.  Nicht  gering 
zu  schätzen  ist  aber  außerdem,  daß  auf  diese 
Weise  die  Verk^duNintcres-enten  s»dljst  genauere 
K"iintniA  (»rhalten  von  den  großen  Scnwierig- 
kt'ir.  u  einer  allen  Bedürfnissen  geiwht  werden- 
den Tariffestsetzung  und  Betriebspolitik,  sowie 
von  d^'r  Notwendigkeit,  auch  tli«  Interessen  der 
Kis.nlfalin.  n  daltei  zu  berücksichtigen;  daß  in- 
folgedessen iiberfriebene  und  unbegründete  An- 
fortlerungen  seltener  werden,  besw,  die  Eisen- 
bahnverwalfiin  '  1  n  Inferes.^entenvertretiingen 
einen  festen  KucKhalt  gegen  dieselben  findet; 
s.  a.  Besirkseisenbahniite  u.  Ltndeseisenbahn- 
räte. 

LItteratur:  v.  d.  Leyen,  Die  Vertretung  der 
wirtschaftlichen  Interi«<;«eii  bei  den  Eisenbahnen 
in  SchmoUers  Jahrburli  1888,  Heft  4;  femer 
„Eisen)Mhnbfir:itt'"  in  !St>'n<^ids  Wörterbuch  des 
deutschen  \  erwaltungsrechts  t  Freiburg  i.  B. 
1889):  V.Stein.  .Eisenbahnräte",  Zeitschrift  ftr 
Eisenhahnen  und  DampfschifTalirr  (  Wit  ii  1MS!<>i: 
Die  Versammlungen  der  freien  \  ertdui^nug  zur 
Wabning  der  EisenbahniatereMen  in  Oldenborg 
(Oldenburg  1889).  Dr.  Böll. 

Eisenbahnbetriebiikasse.  s.  Betriebska^sse. 

KisenbahnbrUckcn.  Brücken,  welche  im 
Zug  einer  Eisenbuhust  recke  liegen.  Die  E., 
welche  meist  aus  Eisen  oder  gewölbt  ans  Stednen, 
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seltener  aus  Holz  hergestellt  werden,  müsseu 
liemrt  konsfnii.rt  sein,  daß  sie  sich  ."o-lh^t, 
du  Gleis  tdte  Fahrbahn,  s.  d.)  und  dit:  Züge 
in  vollkommen  sicherer  Weise  zu  tragen  fer- 
mSgeji;  ihre  Spannweiten  werden  bei  den  Bau- 
(Begehungs-)  Kommissionen  festgestellt.  Da  bei 
den  E.  (fie  Verkehrslasten  sich  nur  auf  den 
Uleiaeu  i>ew«^n,  deren  Lage  eine  genaue  und 
«BTerrneklMN  ist.  so  sind  für  die  Berechnimgs- 
weise  und  Anordnung  der  Konstruktiousteile  be- 
stimmtere Belastungsanuahmen  als  n\r  Strai^n- 
bri'u-ki  n  gfg>'h..-ii.  li.'i  (it'rn  n  jeder  Teil  der  eine 
eb«ne  Flache  darstellenden  Bahn  eiaeni  durah 
di«  Verkehrslasten  »ttftratendtn  Druck  Wider^ 
stand  leisten  muß. 

Die  einfachste  Anordnung  der  E.  aus  Holz 
oder  Eisen  i-rgii'bt  -.ich,  w.-ua  ji-dor  Schieiim- 
strang  unmittelbar  durch  einen  Träger  untei- 
stfitzt  ist.  Es  ist  jedoch  klar,  daß  je  nacb  der 
Art  des  zur  E.  Terwendeten  Materials  diejenige 
Stützweite,  für  welche  zwei  Träger  noch  ge- 
nügen, eine  verschif  <it'ii  grooi'  ist  und  daä  oei 
nicbt  entsprechender  Starke  eiiifs  Träjrers  ent- 
weder die  Zahl  derselben  ver^roCx-rt  oder  die 
Träger  selbst  liöhf-r  und  widerstandsfähiger 
gebaut  werden  müssen.  Nuu  ist  es  aber  wegen 
d»  r  Höhenlage  der  E.,  der  nötigen  Dun  lif.ihrta- 
oder  Durcbäu&profile  oder  aus  aadoreu  örtlichen 
OrSnden  nicht  immer  möglich,  die  Haapttrager 
unmittelbar  unter  dem  Schiinenstrang  anzu- 
ordnen ;  e«  ergiebt  sich  sixhinn  dio Notwendigkeit, 
die  Haupttniger  mit  Hürksicht  auf  das  crfordtT- 
liche  Lichtraumprohl  der  Fahrbahn  sMsitwärts  zu 
rAcken  und  die  Gleise  dareh  Qaertriger  oder 
Quer-  und  Langträger  zu  nntpr'^tützen.  Mit 
Rücksicht  auf  da.s  Vorangefülirt»'  unterscheidet 
niun  di  innarh  E.  mit  übcnlifgendi'r.  K  mit  oben- 
liegender Tersenkttr.  K.  mit  /wi>('henlit»«ader 
and  endlich  E.  mit  untenliegt  ud^  r  Bahn,  ui  den 
letztgenannten  drei  Fall-  n  ist  die  Fahrbahn  ent- 
weder teilweise  oder  g:inz  von  den  Tragwänden 
der  Brtickeiikonstruktion  eingesebbiss.-n. 

Eingleisige  K.  haben  in  der  Regel  zwei 
Hauptträger;  bei  sehr  kleiner  zur  Verfügung 
8teh.'n(l«  r  Höhe  können  auch  für  jeden  Schienen- 
strang zwi  i  Träger  nebeneinander  (Kastenträeer) 
aiigeordii»  t  und  die  Schienen  zwischen  denselben 
angebracht  werden.  Zweigleisige  E.  erhalten 
swei  bis  vier  Haupttrager;  bd  (großen  Spann- 
weiten erscheint  dif  Anwendung  von  zwei  Iinuiit- 
trägern  am  zwer  kmaGigsteU-  Von  großfui  Kin- 
fluß  auf  die  Form  der  IJrii'  ki>  i-t  dir  Hir  htung 
des  Gleises;  bei  krummliniger  Bahn  muß  auf 
die  Größe  des  Bogens,  Länge  der  Brücke  und 
SohieCstellung  der  Fahrzeuge  infol(;e  Überhöhung 
de«  äußeren  Schienenstrangs  Kürksicht  ge- 
nommen werden,  damit  die  beiden  Haupt-, 
:H>wie  die  angeorduetea  Zwischenträger  möglichst 
gleich  belastet  wwden. 

Das  Gleis  kann  f'ntweder  auf  Quer-  oder 
Langscbwellen  oder  auch  direkt  auf  di.'  Ki?;en- 
lonstruktion  verlegt  werden  und  i'-t  mit  den 
nötigen  Dilatationsrurhchtuugen  zu  versehen, 
wenn  der  Oberbau  mit  der  Brückenkonstruktiou 
fest  Terbundeii  i>t  In  manchen  Ländern  wird 
bei  längerr-n  IJrü«  ken  die  Einlegung  von  Leit- 
^chienen  als  ^ielierheitsvorrichtung  gegen  ein 
«UfiUiges  Entgleisen  des  Zugs  vorsescbrieben. 
Ist  die  Brückenbahn  nicht  Toibtindifr  swischen 
engma«chi{^en  Hauptträgem  eingosolilof.st?ii.  so 
müssen  seitliche  Abschlüsse  mittels  schmied- 
«isemer  KoomImi  oder  Oelindenftulen  nnd  wag- 


I  rechter  Geländerstäbe  hergestellt  werden.  Zur 
Vornahme  von  Ausbesseningen  u  s  w .  werden 
iu  der  Höhe  der  Fahrbahn  oft  noch  über  die 
Geländeriiucht  vorspringende  Ausweichstellen  für 
Materialien,  .\rbeiter  und  Wärter  ausgeführt. 
Die  Brückeubahn,  sowie  die  zu  beiden  Seiten 
hergestellten  Gehwege  werden  ent\v»»der  mittels 
harthölzerner  Bohlen,  Wellblech-  oder  gerippter 
Eiseublechtafeln  ttberdeckt ;  iu  den  beiden  lets- 
teren  Fällen  ist  gegen  dns  bist  ige  Klirren  Vor- 
sorge zu  treffen.    Zum  .Sehnt z  des  Bohlen- 
btdags  gi'gen  Feueiggefahr  fiind  entweder  an 
einem  F-uue  oder  an  beiden  Enden  der  Brücke 
j  Feuerlöschgeräte  (Wasserbottiche  und  Feuer- 
I  eimer)  bereit  zu  halten.  E.  von  größeren  Spanu- 
I  weiten  erhalttfu,  sofern  die  Telegraphen leitung 
[lieht  mittels  Kabels  übersetzt  wu"d,  gesonderte 
Vorrichtungen  zur  Aufnahme  der  Isoiatoreü- 
träger.    Im  Fall  die  E.  stark  belebte  Straßen 
übersetzen,  kann  auch  die  Anbringung  be-on- 
derer  Seliuizvorrichtungea  gegen  dasDurchlitllHU 
i  der  Asche  oder  glähmder  Kohlenstttcke  nötig 
j  werden. 

Die  E.  werden  vor  ErOffnnng  der  Bahn  im 

Beisein  der  staatlichen  Anfsichtsorgane  durch 
Belastung  und  Schnell  fahren  erprobt  is.  Brücken- 
probe). 

Die  Erhaltung  der  £.  ist  den  Orgauen  des 
Bahnerhaltungsdienstes   übertragen;   mit  der 

spei  iellen  ÜberR-achting  größerer  E  ist  ein 
BrückeiiwarttT  betraut,  der  dem  Bahnmeister 
untersteht. 

Periodische,  fingeh.iuie  Revi^sionen  aller 
'  Bnickeabestandteile  und  wiederholte  Probe- 
!  belastungen  werden  durch  Uniekeameisf  er  und  die 
technischen  Beamt<*n  de.«  Bahnerhaltuugs  lien^te.s 
gepflogen,  deren  Kesiiltate  in  die  Brüeken- 
rerisionsbüober  eiog<:tr^ren  werden  (s.  Brucken 
nnd  die  daeelbst  angegwenen  Schkgwortei. 

Stöckl. 

Eisenbahnhücher,  l'fandbücher  (Grouml- 
]{(•(! mt er. pl  ;  ]{ei)istres-UTriers.  m.  pl.,  du 
(lumatne  du  chemm  (U  frr),  besondere  öffent- 
liche Bücher,  welche  den  Zweijk  haben,  dieding- 
I  liehen   R'^^hts Verhältnisse   der  unbeweglichen 
Bahiianlage  von  dem  öffentlichen  Verkehr  die- 
nenden  Halmen   in  mehr  otler  weniger  um- 
fassender W  eise  evident  zu  halten  und  dadurch 
namentlich  eine  Grundlage  fttr  die  Kredit- 
fähigkeit der  Eis4?nbahnunternehmen  zu  sehaffen. 
K.,  welche  über  die  gesamten  dinglit  heii  Rechte 
I  und   Lasten   der   Eisenbahnen   nebst  ihrem 
I  Zubehör  Auskunft  geben ,    bestehen   nur  iu 
I  Österreich  nach  dem  tiesetz  vom      Mai  1874, 
'  Keichsgesctzblatt  Nr.  70,  betreffend  die  An- 
I  leguug  von  E. ,  die  Wirkung  der  an  einer 
Eisenbahn  emgeraumten  li\ puthek.irrerlite  und 
I  die  bücherliche  Sicherung  der  Ftandrechtc  der 
Besitser  von  fSieenlMbunrioritätsobligationen, 
I  und  iu  Ungarn    nacfi  dem  Ge.setz  vom 
I  7.  April  18G8,  I.  Gesetzartikel  über  die  ah- 
gesiiuderte,  eentnilisierte.  irrundbuelierlirhe  Ein- 
j  tragimg  der  in  den  Ländern  der  ungariwbeu 
I  Krone  beflndliehen  Eisenbahnen  unn  KanMe. 
I  Beide  Gesetze  verlangen  die  Eintragung  sämt- 
licher, auch  der  bereits  zur  Zeit  ihrer  Ges'ftzes- 
;  kraft  vorbanden  ge\ve>.  neii  Buhnen  (t.>sterr»'ieli 
j  §  aä  ff.,  UngaJ-n  §  48);  begründen  für  die  ein- 
I  seinen  Bahnen  in  recbtUcner  Beziehung  je  ab 
ein  Ganzes  zu  betnu-hfende  Saobgesamtheiten, 
j  bücherliche  Einheiten  (Österreich  S  4.  Ungarn 
I  §  4|,  erfordern  den  Eintrag  der  Bahnanb^en 
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in  allen  ihr?n  Bwtandteilon  n^bst  den  der  L'nter- 
nehmuiij.'  uit"  <ii<'  ^'anz«-  biichiTlichf  Einht-it  zu- 
stehfndea  Kechten  uml  den  (iarauf  ruhenden 
Insten  und  gestatten  nur  die  hypothekarische 
Belastnng  der  SacbgeMmtheir,  nk-ht  ihrer  ein- 
zelnen Teil«  (Osterreich  §6,  Untn»rn  !$  41).  Im 
iliri^'i-n  weisen  beidf  Gfsetze  hiii-.i.  Inlii  li  fl^r 
Anieguue,  Einrichtung  und  Fuluunfr  dieser 
Bäeber  Verschiedenheiten  auf.  N:i<  li  di'ni  u  n  ga- 
riscben  Gesetz  sind  für  die  cinztlnen  Eisen- 
bahnen abgesonderte,  eentralisiertc  (irundbücher 
iCentralgrundhüchfri  in  Pest  »infer  der  Aufsicht 
nnd  Leitung  der  ( 't'ntnilgnindbuchbehftrde  an- 
ndegeu.  l.  2.  Die  Grundbuchgerichtsbarkeit 
<tebt  dem  Gericht  der  kgl.  Freistaat  Pest  zu, 45. 
Von  Eisenbahnverwaltungen.  welche  außerhalb 
I'>'-t  Um'Q  f?itz  haben,  ist  ein  V.  rtn  t.  r  in  Pest 
zu  bestellen.  §  3.  Einzutragen  ist  der  gesamte 
•>nt<-ignete  Grundkoaplex,  die  Eisenbahnen  mit 
allen  Appertinenren  und  den  dazu  gehörigen 
Hflfen.  Gebäuden.  Brucken,  Dämmen,  ^schleusen, 
Wi  pfl'  guiiitrs-,  Bi  s<  li(itt<  nui-fTs-  und  son.stigen 
Kechteu,  §  4.  Die  Grundlage  für  die  Gentnil- 
t^ndbAcber  bilden  die  gelegentlich  des  Ent- 
••ignnngsrerfahrens  angefertigte,  authentische 
Karte  und  die  zu  derselben  gehörige  Beschrei- 
bung iKoii-kription),  §  4.  Dif  Atitii-iitisation 
der  Iwonskrifition  und  Karte  erfolgt  von  Amts 
wegen  durch  *iie  Authentiaienugskummisfiion, 

fb  ff.  Nur  die  Untei-nehmungen,  welche  beim 
n^lebentreten  de»  tiesetzes  da«  Enteignung^- 
_'i'>rh:ift  l'f-n  its  lif('ii(ii't  hatten,  fallen  unter  die 
bindende  Wirksamkeit  de«  Gesetzeii,  §  48. 
Die  Beschreibung  ( Komkription)  ist  fOf  jede 
Katastergemeinde  (liotter)  gesondert  anzulegen; 
sie  mnß  das  gesumte,  ftir  die  Bahn  erworbene 
•  Jiiui<itiL'"iituiii  nach  Flächenmaß  nebst  Bau- 
werken und  allen  Kechfen  enthalten  und  mit 
der  Karte   in  voller  Übereinstimnrang  sein. 

5.  6.  Nach  Autheutisierung  auf  Gnm(l 
eines  Ediktalverf.üin  iis  werden  die  enteigtu'ten 
Parzellen  in  den  einzelnen  <inindbuehsproto- 
k>'l!en  abgeschrieben.  ii§  il  —  Kl,  dagegen  in 
>iie  ( 'entralgnuidbii«  her.  und  zwar,  sobald  die 
Autbeutisierung  für  eine  Katastergemeinde 
beendet  ist,  ihrem  Bestand  nach  eingetmgen, 
J{  4-2  I>;i  ilie  l!e>f aniiti  ile  der  Habii  Iii'  lit  be- 
lastet sein  dürfen,  bedarf  es  zur  KröHiumg 
de»  Centralgrundbu«  Iis  noch  eines  die  Freiheit 
von  Lasten  feststellenden,  bezw.  die  Lasten- 
freiheit herstellenden  Verfahren.s  seitens  des- 
i«  ni'_'' II  <  ieriehf  s.  w  lrlies  lüe  .\ bvrlireibung  der 
enteigneten  Par/elleu  in  den  (irundbuelisproto- 
kollen  vorgenommen  hat,  {{{{  17  bis  27.  Erst 
nach  Erledigung  dieses  V.  rfa^irens  für  sämtliche 
von  dem  Bahnunternehmcu  berührten  Kataster- 
g  tie  iii<i>  II  erfolgt  die  Eröffnung  des  Central- 
;:rundbuehs,  5;  j.'> 

Das  für  jede  Bahn  gewmdert  anzulegende 
»Vntralgrundbuch  besteht  aus  a)  einem  Haupt- 
blatt, enthaltend  Firma,  8itz.  die  Endpunkte 
der  Bahn  uml  die  von  derselben  berührten 
Kata'-Tergemeinden,  J^ij  3<),  31 ;  b)  einem  Eigeu- 
tumsblatt  für  etwaijre  Übertragungen  und  Be- 
^ehränkungen  des  Eigentumsreeht^  an  d-  r  u'e- 
samten  Bannanlage.  {<  .iO;  r|  je  einem  lie-itz- 
sTand^blatf  für  di>-  einzelnen  Kata>-t.  n.,'em-  inden 
in  vier  Kubriken ,  wurin  unter  Bezuj:  auf  die 
Beteicbnungen  der  Konskription  und  Karte  die 
BestMldteile  der  Bahn  mit  ihrem  Fläehenmaß 
nebfct  Bauwerken,.,  fenier  die  Rechte  und  bervi- 
tuteo  nnd  die  Änderungen,  welche  sich  im 


Lauf  der  Zeit  in  dem  Besitzstand  und  in  den 
Rechten  und  iServituten  vollziehen,  einzutragen 
sind.  S§  32 — tü;  d)  einem  La«'tenblatt  zum  Ein- 
trag der  dem  Unternehmen  als  Ganzem  auf- 
I  erlMften  Luten,  §  41.  Konskription  und  Karte 
!  sina  integrierende  Teile  des  Centralgrundbuchs, 

Abweichend  von  den  für  Liigarn  geltenden 
Bestimmungen  sind  nach  dem  österreichi- 
schen Gesetz  an  Bestandteilen  der  Babneinheit 
nur  h>-pothekarische  Rechte  ausgeschlossen ;  da- 
gegeü  ~itii|  B.Iastungen  znlrissig.  deren  Reali- 
I  sierung  nicht  zur  zwangsweisen  Veräuüerung  des 
betreffenden  Bestandteils  der  Bahn  führen  kann. 
Die  Behandlung  einer  Bahn  als  bncherliche 
!  Einheit  schließt  insbesondere  nicht  aus,  daß  in 
I  .\n>eliini!Lr  einzelner  Bestandteile  der  Bahn  ein 
!  geteiltes  Eigentum  oder  ein  Miteigentum,  sowie 
daß  an  einzelnen  Bestandteilen  der  Bahn  andere 
die  Ausflbang  des  Eigentumsrechts  beschrän- 
kende Rechte,  wie  Grunddienstbarkeiten  oder  Be- 
standre(  hte  mit  der  Wirkung  dinglicher  Rwhte 
bestehen.    Ebenso  wird  durch  die  Behandlung 
der  Bahn  als  böcherliche  Einheit  nicht  aus- 
geschlossen, daß  ein  Einlösungs-  od«r  Heim- 
fallsrccht  des  Staads  sich  auf  die  diesem  Recht 
j  durch    Gesetz    oder    Vertrag  imterworfenen 
Objekte  zu  beschränken  habe.    §^  6.  20.  Es 
1  bildet  nicht  notwendig  jede  Eisenbahn  eine 
I  besondere  Bahneinheit ,    bücherliche  Einheit, 
j  welche  den  (iläubigeni  gegenüber  als  Ganzes  zu 
I  gelten  hat.  vielmehr  kann  au  Ii  für  .-inen  Teil 
1  einer  Bahn  und  ebenso  für  mehrere  Bahnen  oder 
I  Teile  verschiedener  Bahnen  «ine  Bahneinheit 
begründet  werden,      4,  5,  44.  Zur  Bahneinheit 
gehört  auch  das  bewegliche,  zur  Herstellung  und 
Instandbaltuti'.,'  der  liahn  und  zum  Betrieb  be- 
stimmte Material,  §  ö.   Die  E.  in  Osterreich 
sind  nicht  oentralimert.  sie  werde»  geführt  für 
die  ganze  Bahn  von  dem  (iericbtshof  erster 
Instanz  am  Sitz  der  poliris' hen  l.aiidesbehrmle; 
berührt  die  Bahn  mehn  re  Länder,  -o  ist  von 
den  venschiedenen  Gerichten  am  Sitz  der  poli- 
tischen LaiideslK>hörde  das  meret  um  die  An- 
legung des  Buchs  aniregangene  zuständiir.  ?;  i'*: 
wenn   der    Bahnbesitz    "iner    I  nternelininni:, 
welche  durch  mehr  als  ein   Land  g'-fnlirt  ivf. 
in  mehrere  bücherliche  Einheiten  zerfallt,  .so 
wird  die  Zuständigkeit  durch  das  Handelsmini- 
sterium bestimmt,  Ii  10  Das  E.  besteht  aus  den 
Eisenbahneiula„'' u   und  einer  rrkumlensamm- 
lung,  §  :» 

1  Ein-  jede  Eisenbahn,  bezw.  für  jerlen  Teil 
derselben,  welcher  den  (tläubicern  g-  trenöber 
.lU  < ;  iiizes  zu  gelten  hat.  ist  ein  besonderes  Buch 
Km:,  iT'  i  zu  errichten.       1,       dieses  besteht 

j  aus  (t)  d>  m  Bahnlif^tau'fl'l  itt ,  welch, in  der 
AuIVhrift  den  Namen  und  die  Richtung  der 
Bahn  anzugeben  hat  nnd  in  zwei  Abteilungen 
/erfüllt ;  die  erste  dient  zum  EiiiM-au  der  ein- 

I  zeln.  n  zum  Betrieb  der  Bahn  nöti<:en,  jimerhalb 
Osti  rn-ich  belepeuen  (5;  4)  Grun<lstiick'-  (Ki-'-ri- 
bahngrundstiicke  §  2),  seien  sie  im  vollen  oder 
nur  im  Miteigentum  des  Konzessionärs,  die 

'  zweite  Abteilung  enthiilf  di.-  mit  dem  Besitz 
der  L'anzen  Bahn  oder  einz-  liier  KLsenbahngrund- 
-ttii  ke  verbundenen  dinglichen  H>-<  bfe  an  fremden 

I  < inuKlstücken :  h\  «iem  Kigentumsblatt,  welches 

I  Firma  und  Sitz  der  Unternehmung  und  die 
Beeilte  derselben  an  der  ganzen  bücherlichen 

I  Einheit,  ebenso  auch  die  Beschränkungen  der 

I  letzterai  zu  enthalten  bat;  e)  dem  Ltttenbtett 
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mit  zw*'!  Abteilungen,  wovon  <Ii."  fi-stp  dit' 
die  bücherliche  Einheit  betrert»^iiilt  ii  La-it<'n,  die 
zweit«  die  auf  einzelnen  Eisinihahti^nimisrücken 
nüwndea  Luteo  und  die  an  solchen  ärundstücken 
dritten  Pereonen  aus  dem  geteilten  Eigentum  oder 
Miteigentum  2usleh<'ii(it'ii  Robbte  i  nthÄlt,  g  8. 
Im  Figentumsblatt  der  Eiäenbabnbuoheinlage  t 
ist  das  Eigentumsrecht  der  EtHnibabngeseri- 
üchaft  nur  in  dem  Fall  einzutragen,  wenn  der 
Ietxtn«n  in  der  Konzessionsurkunde  ausdrück- 
lich das  Eigt'nf  uinvri'i.'ht  iiii  tlvn  konzt'ssionit'rtcn 
Bahnstrecken  eingeräumt  ist;  sonst  sind  nur 
die  konzcssionsmäiSigea  Rechte  eimntmgen  <0. 
G.  H.  16.  Juni  if*7r. 

..  Die  Brrichtunp  einer  Einlage  »^rfolgt  in 
<>8terreich  nur  auf  AntrAj;  dos  t'ii'    in  luifrs, 
ä§  12,  IH.  Bei  der  Errichtung  muT  Kisenbabu- 
Dachetnla)j;c  kaun  als  Besitzer  der  den  Inhalt 
4er  Einlage  bildenden  Bahn  b&cberUohe  fiechte 
nnr  derjenige  erlangen,  welcher  die  Konzestion 
fiir  diese  Bahn  erlangt  hat    Im  Fall  eines 
>|ntt''rt'n  Be«ttzübergang8  kann  iiie  Bahn,  sofern 
dits'  lbt>  nicht  aufgelassen  wird,  nur  TOn  dem- 
jenigen bttcherlich  erworben  werden,  welchem 
die  Konzession  för  dieee  Bahn  erteilt  oder  die 
Erteilung  der  Konzession  vom  Handelstnini- 
sterium  zugesichert  ist.  §  7,  Um  die  MügUeh- 
keit  des  Erwerbs  dinglichfr  Rechte  für  die 
Babneinheit  nicht  bis  zu  dem  Zeitpunkt  za  Ter- 
zSgem,  in  welchem  die  Arbeiten  für  die  Errich- 
tung der  Einlage  beendet  werden,  wird,  sobald 
die  Kicbtung  der  Bahn  b<>stimmt  ist,  auf  Antrag 
des  Unternehmers  ein,-  vorläufige  Einlage  er- 
richtet (§  12),  mit  der  Recbtswirkung,  daß  eine 
in  dieser  Torgenommene  Eintraining  eines  ding-  I 
liehen   l'.<  hts  ihre  Wirktinu':  ;i  if  den  ^anzfu 
Umfang  der  büchwlicheu  Einheit  erstrei  kt,  17. 
Zn  dem  Antrag  bedarf  es  nur  eiutr  Bescheini- 
gung des  Hand^miniüteriums  über  die  Richtung  i 
der  Bahn  und  der  Vorlage  einer  Übersichtskarte,  | 
der  Konzession  und  Statuten,  ?;  l.'t  Die  Errieh- 
TttJij;  der  vorläufigen  Einlage  wird  in  den  von 
der  Bahn  zu  berührenden  Gerichtsbezirken  äjfcnt- 
üeh  bekannt  gemacht,  §  l.ö.  Zur  Verwandlung 
der  TorlSafigen  in  eine  definitive  Einlt^r"  ist  die 
Ermittlung  der  Eisenbahngnuid-itiieke,  sowie 
die  lJ«freiuug  derselben  von  sol(  heu  Hypothekar- 
und  anderen  Lasten  erforderlich,  welche  zur 
Veräußerung  eines  Eisenbahngrundstücks  führen 
könnten,  deshalb  in  das  £.  nicht  aufgenommen 
Wi  nten   liürfen.   oder  deren  NiLditeintrag  vom 
Unternehmer  bi^ebrt  wird,  ijji  1**,  io.  Hierzu 
dient  ein  voa  dem  Bezirksgericht ,  in  dessen  I 
Sprengel  die  betreffenden  Eisenbafangnindstücke  j 
liegen,  durcbznfilbrendes  (§  18),  Ton  dem  Eisen-  | 
bahnunternehmer  binnen  drei  Munaten  uaeh  Be-  i 
endigung  der  Grnndeinlösung  zu  bejuitragendcs  I 
(§  l'J)  Verfahren.  Dasselbe  besteht  im  wesent-  | 
liehen  darin,  daC  auf  Grund  der  vom  Unter-  ; 
nehmer  vorzulegenden  Urkunden  eine  Prüfung 
und  mittels  eines  Edikfalvt-rraliiens  die  Fest-  . 
stellnng  erfolgt,  ob  dem  Eintrag  der  Eisen- 
Wtenfnadatfteke  nach  den  Anträgen  des  Unter- 
nehmer» rechtlidie  Hindernisse  entgegenstehen, 
§  r.»  ff.  Wird  Widerspruch  gegen  diese  Anträge 
erhoben .  weh  her  nicht  schon  durch  die  vor- 
gelegten Urkunden  oder  die  infolge  des  Wider- 
spruchs  stattgehabte  Verhandlung  seine  Er- 
ledigung findet,  90  ist  der  Unternehmer  auf 
die  Beseitigung  des  rechtlichen  Hindernisses 
im    W>  ^  des  Enteignungsverfahrens .    sofern  ■ 
aber  nach  der   Richtung   des  Widen>pruchii  { 
CneyklopUle  im  RlambthawaeaM. 


hierdureh  die  IJes-it  j^'ung  rechtlich  nicht 
tbunUch  ist,  auf  die  Entscheidung  der  zustän- 
dig«! Behörde  zu  verweisen,  27—30.  Der 
mgtn  die  lastenfreie  Übertragung  eines 
E^Senbahngrundstdeks  gerichtete  Widerspruch 
kann,  wenn  es  sich  um  eine  dem  Betrag  nach 
bestlounte  Forderung  handelt ,  durch  deren 
Zahlung  auch  dann  beseitigt  werden,  wenn  die 
Forderung  noch  nicht  fiUlig  ist,  jedoch  vorbehalt- 
lich dee  Anspruchs  des  ulftnbigers  auf  Ersatz 
des  durch  die  vorzeitiir,.  Zahlung  etwa  erlittenen 
Schadens,  8  2*.».  Nach  Beendi^'tmp  dieses  Ver- 
fahren» für  sämtliche  Teile  der  Bahneinheit 
und  Abschreibung  der  Eisenbahngrundstücke 
in  den  Gnmdbflchem  wird  die  Torläufige  Ein- 
lafTe  in  eine  dehnitive  umge  wandelt  und  zu  eiueni 
beäuiiderea  Buch  gestaltet,  §  41.  Zur  Sicherung 
der  Rechte  der  Besitzer  von  Sur  Zeit  des  Gel- 
tun^sbeginns  des  Gesetzes  vom  19.  Hai  1H74 
bereits  emittierten,  auf  Inhaber  lautenden  oder 
durch  Indossament  ubert  rairbaren  Teilschuldver- 
schreibungeu,  welche  die  Zusicherung  enthalten, 
dal^  der  Stamm  oder  die  Erträgnisse  des  ge- 
samten oder  des  gesamten  unbeweglichen  Ver- 
mögens oder  einzelner  Immobilien  für  Kapital 
oder  Zinseu  haften,  oder  daG  die  Erträgnisse 
oder  die  vom  Staat  garantierten  Beträge  vor- 
sogsweise  hiwfllr  Verwendung  finden  sollen, 
ist  die  Eintragwig  eines  Pfaml rechts  ftlr  die- 
selben vorgeschrieben  fij  4»),  welche  Ton  dem 
Unternehmer  gleielizeiti^'mit  dem  Gesuch  um  Er- 
richtung einer  vorläufigen  Einlage  zu  beantragfn 
ut,$49.  Nach  dem  Beginn  der  Wirksamkeit  des 
Oesetnes  mub  der  Ausgabe  von  Prioritätsobli- 
gatiotien  der  Eintrag  des  Pfandrechts  auf  die 
zur  Hypothek  be>tiinmte  bürherliehe  Einheit 
vorausp  hen,  §  50.  Der  Eintrag  findet  auf  Grund 
einer  v^ni  Schuldner  au^estellten  Pfand  bestel- 
lungsnrkunde  statt;  der  Vorlage  der  Schuld- 
urlrande bedarf  es  nicht.  Ebenso  bedarf  es  zur 
Ubertra^unir  eines  fiJr  einen  benannten  (iläu- 
bi|;-|-  eiugetragent'n  Pfandreehts  an  rlie  Besitzer 
\'<n  TeiLschuldverschreibtniiu'eij  mir  der  Vorlag* 
der  Pfand  Übertragung«-  nicht  der  Cessionsur- 
kunde  (5J  11  des  Gesetzes  vom  24.  April  1H74, 
betreffend  die  gemeinsame  Vertretung  der  Rechte 
der  Besitzer  von  auf  Inhaber  lautenden  oder 
durch  Indossament  übertragbaren  Teilschuld- 
verschreibuneen  und  die  bücherliche  Behandlung 
der  für  solclie  Teilschuldverschreibungen  ein- 
geräumten Hjpothekarrechte).  Bei  Staatsunter- 
nehmungen Ist  eine  Bescheinigung  des  «dlent- 
lichen  Aufsichtsorgans  erford«;r}icn,  daß  diese 
Urkunde  den  für  die  Emission  geltenden  Be- 
stimmungen entspreche.  Bei  Eintrag  eines  Pfand- 
rechts für  Inhaber  von  Teilschuldverst  lireibunjreu 
wird  nicht  <ler  Berechtigte  benannt,  sondern  der 
(;e>aint betrag  der  Forderung,  für  wetebe  da« 
Pfandrecht  bestellt  wird,  nebst  den  wesent- 
lichen l^'stimmungen  über  die  Ausgabe  der  Teil- 
srhuMv.  rsebrrituitii."  n.  sowie  über  deren  Zahl. 
Höhe  und  Rückzahlung  angegeben,  §  12.  Die 
lastenfreie  Abtrennung  eines  Teils  der  für  Teil- 
schuldverschi-eibungen  bestellten  Hypothek  ist 
nur  mit  von  der  Kuratelbehörde  genehmigter 
Zustimmung  des  Kurators  der  Besi>i,.r  der  Teil- 
Schuldverschreibungen,  und  wenn  letztere  von 
einer  unter  staatlicher  Aufsicht  stehenden  Unter- 
nehmung ausgegeben  sind,  auf  Grund  der  Be- 
scheinigung des  Aufsicht.'^orgaus,  daß  die  Sicher- 
heit der  Teilsehuldversclin  ibungen  nicht  durch 
die  Abtrennung  geftUmict  werde,  zulä^isig:,  §  14. 
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Für  die  Löscbuii):  ciiies  derartig«?!!  Pfandrechts 
gelten  die  allgemein  für  Löschungen  bücherlicher 
K«-i-hti'  ni;iijp  l«-!i>ii'ii  Hc-t i!ii!ini:iu'''  n  >iv'  kann 
aber  auch  viThuii,'!  \v.  i  ii,'ii  .uit' i  jnuid  d'-r  Vor- 
buje  der  '  iiiL't  i'isti  u  und  dun  h  in  die  Augen 
fallende  Merkmale  für  den  Verkauf  unbrauchbar 
geuiai^hter  TeiUchuldvei-schndbungen,  Sind  die 
letzteren  von  ein»-r  unter  staatlicher  Aufsicht 
stehenden  l.'nternehiuung  ausgegeben,  so  kaitu 
die  Vorlage  der  TeilHcliuldversichreibttllgen  durch 
di«  Bescheinigung  des  Auf^jichtsotgaus  ersetzt 
werden,  da£>  di<'  Teilschuldvfr-'chr4  ibungen  nach 
den  iii.ib^'r})- rill  11  üestimmungen  eingt-löst  und 
unhr.uii  libar  gemacht  seien,  ?;  lö.  Die  Ver- 
eiuiguiig  mehrerer  Babueinheiten  zu  ein  e  r 
bücherlichen  Einheit  ist  statthaft,  wenn  die 
auf  die  gesamtT-n  Bahneinlieiti-n  eingetragenen 
Rechte  kein  rechtliches  Hindernis  bieten,  oder 
wenn  difs  mit  der  \  ereinigung  beseitigt  werden 
soll.  Hi  '  Trennung  eines  Teils  einer  eine  bücher- 
liche Einheit  bildenden  Bahn  und  dif  Eröffnung 
einer  selbständigen  Einlage  für  denselben  kann 
nur  i  rl'iltr.  ii,  u.  nii  <V."  Bfwiiligung  hierzu  s.  hon 
duri  h  di'j  ivonzes-'ion  oder  eine  besondere  Er- 
mächtigung d^fi  nandrl.smMsterioms  ert«Ut 
worden  ist,  S  di-s  Gesetzes  vom  lU.  Mai 
1874,  Wird  eine  Bahn  als  solche  aufgegeben, 
so  ist  (lirs  uuf  Antrag  der  Aut-ii  lit-lichörde 
an  der  Spitze  d>'r  Eiulag*-  anzumerken.  Die 
rechtliche  Wirkung  dieser  Anmerkung  i^r.  daß 
der  Eintrag  einer  die  ganze  bücherliche  Einlieit 
betreffenden  Last  nicht  mehr  erwirkt  werden 
kann.  Nach  1,  Iiuul:  drr  aiit"dfrf,'aiiz'  ii  iMu  hcr- 
licheu  Einheit  ruhenden  Beschrank ungen  und 
Lasten  ist  die  Einlage  als  erloschen  zu  bezeich- 
nen; die  Grundstücke,  welche  die  Bahneinheit 
gebildet  haben,  sind  tou  AmtN  wegen  wieder 
IM  die  Grundbücher,  bezw.  Vetfachbücher  zu 
iibirtragen,  «5  4:>.  Die  Aufsicht  über  die  Er- 
füllung der  den  Eisenbahnunternehmungen  in 
betrefl  der  K  ..Idiri: -iiden  gesetzlichen  Ver- 
pflichtuugcu  wild  durvh  die  den  ersteren  bei- 
gegebenen Kegierungskommis.säre  gefülm.  .'»3, 

In  Österreich  (|  sowie  in  Ungarn  ii;  49) 
genießen  die  aaf  die  Eintragungen  bezüglichen 
Amtshandlungen,  irisbi  snudere  die  Eingaben 
und  Beilagen,  Protolioll,',  Ausfertigungen,  Ge- 
btihren-  und  Stempelfr»  ih-  ir 

Über  Aolegung  und  Führung  der  E.  in 
Österreich  tat  eine  AueffthrangsTerordnung  des 
JustizminLsterf*  vom  :51  Mai  1874,  R.  G.  Bl. 
Nr.  87,  erlassen  (lioil.  Österreichische  Eisenbnhn- 
gesetze,  I.  Bd.,  S.  2>*.^t. 

lu  der  äobweit  besteht  kein  Eisenbahn- 
gmndbuch,  sondern  aar  ein  PfäMidbuch  zur  Auf- 
nahme sänitlif  her  Pfandreohtp  an  Eisenbahnen 
(liiiiidt'.-gcseiz  ubtT  diö  \  erpfauduiig  und  Zwangs- 
liquidation der  Eisenbahnen  auf  dem  G'  i-i'  t  der 
»tihweütirüicben  £idgenoeaeaschaft  vom  ä4.  Juni 
1874).  Ein  Pfiuidreoht  kann  sowohl  an  der 
ganzen  Bahn,  wi.<  .-luch  an  einer  einzelnen  Linie 
bestellt  Wurden,  Art.  V»,  kommt  aber  erst  zur 
iccijt liehen  Existenz  durch  die  Bewilligung  des 
Bandesrats,  Art.  1.  Alle  Pfandrechte,  sowohl 
die  Bttf  Zeit  des  Qeltungsbeginns  d«»  Gcsetses 
bcstandi  n.  n,  wie  di'^  nachher  bestellten,  sind  in 
dos  Pliiudbuch  einzutragen,  Art.  ">.  Das  Pfnnd- 
reclit  umfaßt  den  Bahnkörper,  die  mit  dem- 
selben susammenhingenden  LandparzeUen  and 
alk  auf  diesen  Terrains  befindli<'hen  Hochbanten ; 
fenii  rdas  ^'.  -amte  fürd<'n  Bt-fri-d)  und  den  Utit er- 
halt der  Bahn  bc'jtimmte  M.iterial,  Art,  y.  L  btr 


die  Einrichtung  des  Pf.\ndbuchs  ist  in  Gemäßheit 
des  Art.  5  eine  Verordnung  des  Bundesrat.s,  be- 
treffend Einrichtung  und  FuhrungdesPfandbuchs 
über  die  \'erpfänduug  von  Eis*-ul)alm«a  vom 
17.  Sept  inlx  i-  i^li  ergangen  und  ein  Nachtrag 
zu  liieser  Verordnung  vom  tJ2.  Januar  IhTU. 
Nach  dem  letzteren  sind  alle  Titel  mit  Pfand- 
rechten von  dem    l't  uidlmi  liii;lir>  i  fSekivtar 
der  Eisenbahnabteiiung  des  Eisenbahndt'partt- 
mentst  vor  der  Emission  abzust<'mp*dn.  zu  nnfer- 
zeichn<'n  und  im  Pfandbuch  vorzumerken.  Vi.r 
dem  Eintrag?  wird  in  der  K*'gel  d-'Ui  Schuldner 
wie  d' in  'llaubiger  Gelegenie-it  i:eL''-d»en.  über 
i  d«»n  Kunvurl  desstdben  sich  zu  kubern.  .\rt.  14 
ri,  r  Verordnung  vom  17.  S>  ptember  lf*74,  l'nter 
i  der  l  hvrsi  lii  ilt  des  Schuldners  wird  im  Pfand- 
I  bucii  lu  l'iiul'  Rubriken  die  Nummer  des  Pfand- 
recht*. Datum  der  Bewilligung  des  Bondesrats,  die 
Forderung  nach  ihrem  Betrag,  die  Zeit  ihrer 
Entstehung.  Gläubiger.   Verzin«n»fs-,  Rttck> 
Zahlung-    und  andere  Bedingungen .  die  ver- 
pfandett'  iJ  iha  oder  Bahnlinie.  na<  Ii  d*  in  An- 
l  itigs-  und  Endpunkt  und  d-r  kili.ai-'tri-eh<-n 
I  Liinge  bezeichnet,  und  endlich  der  li<aig  de-« 
I  Pfandrechts  eingetnigen.    Eine  sechste  Rubrik 
dient  zum  Vornierk  der  Erlöschung  des  Pfand- 
i-echts  aus  irgend  welchem  Gryud  und  eine 
siebente  zur  Angabe  etiRraiger  Änderungen  in 
j  den  Personen 

I  In  di'U  zum  Deutschon  Reich  gehörigen 
Staaten  bestehen  weder  E  noch  Pfandbüch^-r. 
In  Preuüen  werden  die  Eisenbahngrundstüeke 

I  auch  in  die  Giundlpm  h.  r  in  ii<  r  Regel  nur 

'  eingetragen,  wenn  eine  Belastung  oder  Ver- 

'  nuterung  eintreten  soll .  oder  wenn  von  dem 
Eigentümer  hIci  <'inem  Berechtigten  darauf  an- 

'  getragen  wird  -J.  der  Grundbucbsordnuii;,'  v-nn 
•2.  Mai  187-21. 

'  Auch  Frankreich  hat  wedt-r  E.  no<h 
Pfandbücher.  Die  Ei>enbahngesells<haften  sind 
aber  v.  i  pfli  lit  -  f.  nach  Vollendung  der  Bahn 
eine  Aulzei'  luninu'  der  zur  Bahn  ^hörigen 

'  Grundstück»  lua  Ixuii  ■  contradictoire  et  un 
plan  cadastral  du  chemin  de  fer  et  de  ses 
dep«ndance«>.  ferner  ein  \'erzeichnis  der  Knnst- 
w-'iki'  Inn  '^tat        riptif  de  tous  les  ouvrages 

1  dart)  aiizulerug'u  und  eine  bt-glaubigte  Ab- 
schrift ,    bczw.   Kopie  dem  Ministerium  der 

I  öffentlichen  Arbeiten  behufs  Aufbewahrung  in 

I  dessen  Arohiv  einzureichen.  Spötert'  Erwer- 
bungen, welcl)'-  integrierender  Teil  der  Bahn 
werden,  sind  dem  Verzeichnis  und  dem  Plan 
sogleich  nach  dem  Erwci  li  hinzuzufiikri  ii,  .\it.  29. 
Cahier  des  charges  (Vigouroui,  Legislation  et 
jurisprudence  des  chemins  de  fer  et  des  tram- 
ways,  Paris  issfi)  Di^-^e  Vorschrift  bezweckt 
die  Feststen  un-;  d.  r  dir  Eisenbahnanlaire  bil- 
dend«'n  <irund>tu'ki'  und  ihnT  «ti-ii/'n.  dii 
diej»elbin  mit  ilnvr  \  er  Wendung  zur  Bahn  auf- 
b(^n,  G<'genstand  deg  Privalngentums  und 

Srivat rechtlicher  Verfügungen  zu  sein  und  Teile 
es  domaine  public  national  werden  (Les  cbemins 
'  dl'  fer  construits  ou  couced>>   j  ar  I  Ktar  f.uit 
i  partie  de  la  grande  voirie),  Art.  1  des  Gesetzes 
▼om  15.  Juli  1B4&.  Das8«>llM»  gilt  aneh  für 
'  Eisenbahnen,  wrl  -he  von  Departement«  oder 
von  KoHiniuii»ü  ang<degt  oder  konzessioniert 
sind  (Gesetz  vom  11.  Juni  lH>iU,  .\rt.       -i-',  2r>>. 

lu  England,  welches  »^bvnfalls   wdfr  E. 
noch  eigentliihe  Pfandbücher  kennt,  i-t  tür 
eine  gewisse  Publizität  der  Eisenbahnschulden 
.  dadurch  gesorgt,  daü  durch  die  Compauies 
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Clauses  Act  von  1>*15,  8Vict..  cap.  16,  denEisen- 
bahngesellsrhiiüeü  zur  Pflicht  gemacht  war, 
durch  itir>ti  Seicretär  ein  Verzeichnis  ihrer 
PfandrerschretbuDgen  (Mortgages)  and  Schuld- 
T«n«hral»aag«tt(Bottdst  fahren  eu  lMwii,w«Iehe8 
zugleich  zur  Aiifii.iliinf  von  Übertragungen  der 
daran  zusteheiidiu  Ktihtt»  bestimmt  ist;  das- 
selbe kann  von  jedem ,  der  an  einer  solchen 
Pfuid-  oder  Schuld rerschreibung  ein  Interesse 
hftt,  mienfireltlieh  eingestehen  werden,  Art.  46, 
47  ;  Hntwn.'  atid  Tin  obald,  The  Law  of  Ilailwa.V 
CoinLnuiits .  Louduu  1881,  S.  hh,  59  und  '2. 
Burcii  die  ßailwav  Companifs  S.  i  urities  Act 
fon  1066,  SüandSO Vict.,  cap.  lOö,  sind  die  Elsen- 
btttn^^lbebaften  gehalten,  bei  dem  Registnitor 
of  jomt  Rt^ck  companies.  einer  «ffcntlicnen  Be- 
hörde, halbjährlich  ein  Verzeichnis  derjenigen 
Anleihen,  zu  deren  Aufnahme  sie  berechtigt 
sind  und  der  in  Wirklichkeit  aufgenommenen 
iva  aocoont  of  their  loan  capUal  authoriaed 
to  be  rai>$ed  and  arttially  nii'^od)  rin/iirfichen, 
welchen  ebenfalls  von  jedem,  der  na  Interesse 
daran  hat,  eingesehen  werden  kann,  Art.  Äff.; 
Browne  and  Theobald.  S.  ba&.  Gleim. 

EtoenbahndeiNiiteiDeiit,  Beieiehnnng  fär 
das  mit  der  Ausflbung  df>r  Öhcmufsit  ht  über 
die  schweizerischen  Eisenbahnen  betraute  be- 
sondere Departement  des  Bundesrats,  unter 
welchem  als  Kontrollbehdrde  da«  Eiaenbabn- 
inspektorst  steht  Das  E.  warde  Torerst  (1873 
bis  1880)  mit  dem  Handelsdepartement  ver- 
bunden; seit  1.  Januar  1880  ist  dieses  davon 
abgelöst,  dagegen  das  Post-  und  Telcgraphen- 
wesen  damit  ?ereinigt  worden,  ao  daß  dessen 
«IBticUe  fieieiehnnn^  mmineiir  laatet:  Sohw«- 
mucbes  VoKt-  nrifl  Eisenbabndepartement. 
In  anderen  Laiuierii  püegt  man  mit  E.  jene 
Abtciluntr  Sektion)  aer  Ontnilstelle  (Mini- 
•tehum)  au  bexeiohueii,  welcher  die  Leitnng 
dw  EiMnbabnweM>nR  obliegt. 

BisenbahndirrktTon.  Administration. 

Eisenbahneinheit  utuut  man  die  zum  Teil 
schon  erreichte,  zum  Teil  aber  erst  anzustre- 
bende Einheitlichkeit  des  Eisenbahnweeens  aller 
Terwaltnnffen  Lands,  bexw.  der  Eiten- 
bahnpinrirhtnn.tron  verschiedener  Länder. 

Innerhalb  des  Bereichs  eines  Staats  wird  die 
E.  durch  die  im  Gesetz-  (Verordnungs-)  Weg 
erlassenen,  die  Herstellung,  den  Betrieb  and  die 
Verwaltung  aUer  Bahnen  aee  betreffenden  Staats 
in  höh'T.-m  oder  ^f^rinf^crf^m  Maß  vornnheit- 
lichendrii  Normen,  sowie  auch  durch  einschlä- 
gige freie  \  e'reinbitfQiigen  der  beteiligten  Bahnen 
sichergestellt. 

Zwiseben  den  Bahnen  visrsehiedener  Staaten 
erfoltrt  die  TTerstcllnng  der  E.  nach  dm  hi>'rbt.'i 
in  Bi  tnicht  kommeudeu  Beziehungen  t<»iU  durch 
internationale  Verträge,  teils  ebenfalls  durch 
Vereinbarungen  der  betreffenden  B^groppen. 
Die  E.  wird  insbesondere  an^estrd^tr 

1.  In  t('('hni  «rh  er  Hinsicht  Tn  dioser 
Richtung  ist  vor  allem  die  einheitlich«  aurmale 
Spurweite  anzuführen,  welche  auf  dem  ganzen 
eoropäischen  Kontinent  mit  Aasnahme  £q&- 
lands,  Spaniens  und  Portagais  «tngelUhrt  ist, 
sofern  ni<  hf  besonder«'  T^mstände  es  fnr  nöticr 
erscheinen  ließen,  bei  einzelnen  Bahnvit  unter- 
geordneter Bedeutung  im  Interesse  der  billi- 
geren Uerstellang  eine  schmalere  Spor  anau- 
wenden. 

Wesentlich  trugen  rnr  Förderung  der  teoh- 
nischeu  £.  in  Mitteleuropa  die  eiuscblägigea 


I  Verpinbnrungen  de«  Vereins  deutscher  Eisen- 
I  biihuviTwaltungen  bei  iTechni«chH  Vereinbanui- 
I  gen  für  Hauptbahnen,  sowie  die  bctreffend«^n 
1  Bestimmungen  für  Neben-  und  Lokalbalmen). 
I      Einen  weiteren  bedeutsamen  Schritt  macht« 
,  di"  Entwicklung  der  technischen  E  Mitteli  \i;  rvr  ri< 
diiu  h  die  im  Jahr  1M8«5  abgeschloKseu. .  uiiT 
I  1.  April  1887  in  Kraft  getretene  sog.  Berner 
j  Konvention  (teobniäcbe  Einheit),  welche,  abgr-- 
I  sehen  von  der  Festwetzung  der  Spurweite,  zur 
.  Krl^i«*h»»^i'iin£r  df"?  Übergangs  von  RoUmatt-rial 
in  il-'ii  nit(U»'uuropäischen  Lnndorn  obligatori- 
'  >i     Bestimmungen  iilif;  die  Hauptabmessuntreu 
und  Konstruktionsverhältnisse  ocx  Eisenbahn- 
fahrmaterials der  Bahnen  im  Bereich  der  der 
Konvention  bei<retreten''n  Staaten  traf. 

2.  in  administrativer  Hinsicht  handelt 
,  es  sich  darum,  den  Eisenbuhn  verkehr  von  ört- 
lichen und  landestiblichen  Eigentümlichkeiten 
sa  befreien  und  die  nicht  teeliiiiscben  Betriebs- 
einrirhttin<rfn  mf^glichst  international  zu  ge- 
stalten  Allrtl  iu  dieser  Beziehung  ist  seit  An- 
fang der  Ki<Hiibahnära  mancher  Fortschritt  zu 
veraeiehnen.  Insbesondere  waren  es  die  Etsen- 
I  bahnrerbande,  welche  in  dieser  Riehtnng  erfolg- 
I  rfifh  wirkten  iiinl  inn<Th:i!l>  irruD.-n'-r  oder  klei- 
1  nerer  Gebiete  eine  Einheitlichkeit  in  Angelegen- 
;  heiten  des  Transportdienstes  erzielten.  Auch  hier 
ist  vor  allem  die  Th&tigkeit  des  Vereins  deut- 
scher läsenbahnTerwallaiigen   m  erwShnen. 
welcher  u.  a.  für  alle  Vereinsbahnen  einheitlich*- 
Bestimmungen  in  Bezug  auf  die  Abfertigimg 
von  Gütern,  die  zusammenstellbaren  Fahrschein- 
hefte, über  die  Abrechnu^  gegenseitiger  For- 
derungen, sowie  über  den  Wagendienst  nnd  <fie 
Statistik  abfaDte. 

Auch  sonst  wurde  durch  die  Schattung  von 
direkten  Verkehren  im  Personen-  und  Qttter- 
'  transport  die  £.  gefördert. 
I      Neuestens  machen  sieh  in  weiten  Kreisen 
1  Bestrebungen  wegen  Einffthnini,'  der  einheit- 
I  liehen  Zeit  im  Eisenbahnverkeiir  geltend  (s. 
Balin/eir,  un  l  wurde  l«90  im  V,  D.  B.»V, 
bezüglicher  Beschluß  »faAt. 

Was  insbesondere  die  Eisenbahnststastik  an- 
belangt,     i'it  die  Einheitlichkeit  derselben  für 
alle  europäischen  Staaten  dadurch  erreicht,  daij 
Ober  Veranlassung  des  internationalen  statisti- 
schen Kongresses  in  Budapest  im  Jahr 
eine  intematimiale  Eisenbahnstatistik  verMPrat- 
lioht  wurde  (s.  Eisenbahnstatistik). 
'       .3.  In  rechtlicher  Hinsicht  strebt  mau 
dahin,  eine  möglichst  gleichförmige  ;:e-jetzlii  he 
Regelung  des  Eisenbannfrachtrecuts  herbeizu- 
führen. Unter  der  Reohtsnnsioherheit.  welche 
dureh  die  Versriiir-liTiheit  des  Frr\rhtrerhti  iu 
I  deu  verschiedeUfU  Landern  entstehen  umü,  leiden 
:  sowohl  der  Handelsverkehr  als  auch  die  Ei«en- 
I  bahnen  selbst  nnd  die  übrigen  Transportunter- 
.  nehmungen.  Zur  Beseitigung  dieser  Bechts- 
'  unsicheni'it  fanden  zu  Bern  1878.  1881  und 
1886  Konferenzen  von  Delegierten  des  Deut<iehen 
Reichs,  Österreich-Ungarns,  Frankreichs.  Riiü- 
I  lands,  Italiens,  Belgiens,  der  Niederlande  und 
I  der  Sehweiz  statt.  Es  wurde  ein  internationaler 
Vertrrjgscntwurf  zum  Ziel  einer  gemeinsamen 
Regelung  des  Ei^enUihjihachtrei'lits  aufgestellt 
und  den  R»'gierungen  der  beteiligten  Staaten 
vorgelegt,  um  Ton  denselben  der  Beratung  unter- 
zogen zu  werden.  IHe  Grundsfkge  wurden  in 
drei  Aktenstücken  niedergelegt,  nämlich  in : 
:  1.  dem  Entwurf  eines  internationalen  Vertrags 
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ftber  dm  Kisenbabnfracht verkehr,  2.  dem  Ent- 
worf  von  AusfQhriuigsbestimmun^ea  zu  diesem 
V«-rtraf  m\<\  .'5  dem  Entwurf  eines  Vertrags, 
betreffend  die  Kiu^ftzuug  «iuer  intemationiüen 
Kommission  (Centi'alamt).  Unterm  14.  Uktolu  r 
l^W  wurde  das  bezügliche  t'bereinltommeQ  von 
den  Vertretern  der  beteiligten  Regierungen  in 
B»rn  unterfertifTf .  und  soll  drei  Monate  nach 
'Miolgter  Ratifiiiiiruug  iu  den  einx^-lnen,  dem 
Vertrag  beigetretenen  Staat m  in  Kmtt  treten. 

Neuestens  hat  die  belgische  iCegierun^  den 
Regierungen  der  übrigen  roittelenropftisoben 
Staaten  den  Vnr=;rhlrip  Wfgeu  Einbi-nifunp  tdiu^r 
Kommi.'ision  zur  Fest^tidluut;  i-inhcitlii  bt-r  lie- 
-tiinmungen  filr  den  ini('rn:*f  icnulrn  Personeu- 
traosport  gemacht.  Man  dürfte  nicht  fehlgehen, 
trenn  man  diese  Vorschlag  auf  die  Anregungen 
zurückführt,  welche  in  dieser  wie  in  so  manrh 
;inderer  Richtung  von  den  intemationalfü  Ki^  n- 
bahukougressc'U  ausgegangi'ii  -iiid.  wi  irln-  sjrh 
in  erster  Linie  hauptsächlich  die  Förderung 
der  internationalen  E.  zum  Ziel  setzen. 

Eisenbahnenqneten  i  A'»i//Mf/f>i,f.pl ),  Kisi n- 
bahnuntcrsuchun^rsaub.-chüsse,  von  Regi«t  utigen 
i9dtener  vvn  K'oij.orationen)  zur  Begutachtung 
TOB  £ii>eabaluifragen  einberufene,  meist  aus 
FaeUeuten  nnd  Interessenten  gebildete  Ans- 
V  "hü^sf.  Soweit  die  E.  nicht  aus  Sachverständi- 
gtii  iu>uiütije:ige.-c*tzt  sind,  werden  solche  häufig 
von  der  E.  einvernommen.  E.  werden  mitunter 
auch  von  den  Ausschüssen  der  gesetzgebenden 
Körper  zur  SchatTnng  von  Grundlagen  für  die  legis- 
latori-ch*'  Behandlung  Ti>a  Ei-enbahnang«  l^jin- 
heite«  »'iuberufen.  wobei  tut  int  eine  gemciusame 
Beratung  derEnquete  entfällt  und  jedes  Mitglied 
als  solche«  «ein  uutachteu  abgiebt.  E.  kommen 
fast  in  aUeo  Staaten  vor;  hierbei  bandelt  es  sich 
ztitiiei«t  nni  F«?ststellung  der  nötigen  Reformen 
.tut'  be-tiiuiiifrn  Gebieten  des  Eisenbahnwesens, 
vor  allem  in  Konzessions-  und  Tarifsichi  ti.  Doih 
wurden  auch  E.  abgebaltea,  welche  «ich  über 
das  geeamte  Eisenbahnwesen  des  betreffenden 
Staats  auszusprechen  hiittcn. 

Was  Preußen  anbelangt,  so  wurde  iiu  Jahr 
1873  von  der  prei»ßi>'  li<  ii  Kvgierung  auf  die  be- 
kannte Redf  Laskcrs  im  preuliischen  Abgeord- 
netenhaus vom  7.  Februar  187;J  anläßlich  der 
Berliner  NordbahndTaire  eine  besondere  Kom- 
mission zur  Untersuchung  des  Eisenbahnkon- 
zessionswesens niedergesetzt.  Diese  Kormnissiua 
erhielt  zu  ihrer  Arbeit  die  Akten  des  Handels- 
ministeriums bezüglich  verschiedener  Bahnen 
zur  Puri  Ii  sieht.  Sie  hi'lt  unit'a><i'nd«-  Z<'iip-n- 
verij'  iiniungen  über  die  ihatsjicLüichi.u  Verhäit- 
ni---'  \  ( [ -ehiedener  Eisenbahnuntemehmungen 
uud_  hat  auJ^er  Kommissarien  des  Handelsmini- 
steriums behufs  Darlegung  der  bisherigen  Ver- 
wn!niiitr«<rn!ndsätze  und  aprfii  Anwendung  im 
eiruelneii  Fall  eine  Reihe  von  S;ithveist:vuaigen 
liber  Fragen  vi  rnomuien,  welche  das  gesamte 
iusenbahnwesen  iu  allen  seinen  Beziehungen 
betreffen. 

Eine  Eisenbahntarifenqu'>tp  hat  im  Jahr  1875 
iu  Deutschlaiitl  stattgefundi'u.  Am  Ui.  Dezem- 
li'  r  1  ^T.»  lud  die  Kommi^tsion  nach  Einvernahme 
voü  in  du  al>  10  .Sachverständigen  einen  ausführ- 
lichea  Bericht  erstattet,  welcher  vom  Reichs- 
kanzler dem  Bundesi-at  und  dem  Reichstag  im 
.lanner  l^Tfi  unter  dem  Vorbehalt  weiterer  An- 
träge vorgelegt  wurde  Im  Mai  187i;  lepte  der 
Reichskanzler  dem  Bundesrat  eijie  über  die  J:^.  im 
Reiebseisenbahnamt  autigearbeitet«  Denkschrift 


zur  Beschlußfassung  vor  und  stellte  dessen  Er- 
messen anheim,  ob  nnd  welche  Ergebnisse  der 

«tattgebahten  Euquete  unter  den  in  d  r  henk- 
silirilt  dargel^ten  VerhäJtnissen  zur  i>uicb- 
führuiig  in  Aussieht  zu  nehmen  sein  möchten. 

In  Österreich  hat  1871  die  niederöster- 
reichische Handels-  und  Gewerbekammer  in  Wien 
mit  Rücksicht  auf  die  zahlrciehen  Wiins<  he  und 
Beschwerden,  welche  seitens  der  (jesthal'tjiweit 
bezüglirli  des  Kisenbahntnuisports  geäußert 
wurden,  auf  dem  Weg  einer  öffentlichen  Enquet« 

!  versucht,  im  FrachtenttM'kehr  auf  Grund  der  bis* 
herig'ii  Krfahrungon  eine  rationelle  "rdnunp 
und   vollkommene  organische  Gliederung  zu 

:  schaffen.    Zu  diesem  Zweik  wurden  sämtliche 

1  österreichische  und  ungarische  Handels-  und 

I  C^werbekammern,  einige  an  dem  Gegenstand 
naher  interessierte  Vereine,  .sowi*-       h  die  Ver- 

I  vvaltungeii  der  sämtlichen  bereits  im  Betrieb 
stehenden  großen  Transportunternehmungen  der 
österreichisoh-ungarischen  Monarchie  eingeladen, 
Vertreter  in  eine  gemeinsame  Kommission  in 
entsenden,  weldier  die  Durchfühniug  dieser 
Euquete  iu  ganz  selbständiger  Weise  oblag. 
Die  E.  hat  der  genannten  Kommisaion  das  Mate- 
rial geliefert,  welches  in  16  Sitzungen  durch- 
berateii  wurde.  Näheres  s.  Verhandlungen  der 
allgemeinen  üfTeiuliehen  Enquete  über  das 
Transportwesen,  abgehalten  in  Wien  1871  auf 
Veranlassung  der  niedernsterreiehischen  Han- 
dels- und  Gewerbekammer,  Wien  1871,  I.  Bd.: 
Die  Expertise;  II.  Bd.:  8«ktionsbericlite  tmd 
Plena  t  s.  hItiDberatungen. 

Eine  Enquete  über  die  Schienenfrag»^ 
(Schienenlieferungsbedingnisse,  Normalsehietien- 

I  profil,  eiserner  Uberbau)  ist  1880  im  Handels- 
ministerium zusammengetreten. 

In  der  österreichischen  EisenLalmtarifeu-  * 
quete,  welche  das  Handelsministerium  1882/8.'i 
verati-italfeti- .  wurde  die  Fmge  einer  Reform 
des  Tarifsystems  eingehend  behandelt  und 
die  Neugestaltung  und  Vereiuheitlicbung  der 
in  Österreich  für  Eisenbahnfrachtgttter  be- 
stehenden Klassitikationssysteme,  sowie  zahl- 
reidie  ainlere  das  i'arifwesen  betreffende  Kin- 
zeltragen  erörtert  (vergl.  Usterreicbisob«  Eisen- 
bahntarifenquete L  Tdl  nad  IL  Teil, 
Wien  I8s;t). 

18H6  hat  eine  gleichfaUs  vom  Handelsmini- 
sterium einberufeiie  ICnquete  üImt  die  Fragt' 
des  Preijekts  einer  Wiener  Stadtbahn  (Wiener 
öt.;idtbannenquete)  stattgefunden. 

in  den  Niederlanden  ist  in  den  Jahren 
1881  und  lf*82  eine  parlamentarische  E.  aus 
sieben  Mitgliedern  zur  Behebung  der  zu  Tage 

I  getreteneu  mannigfachen  Mängel  im  niederlän- 
dischen Eiseubahu Wesen  zusammengetreten.  8io 
stellte  zunächst  Fragebogen  über  alle  das  Eisen- 
bahnwesen betreffenden  Verhältnisse  auf,  ver- 
schickte dieselben  an  Handelskammern,  Fabriks- 
etablisaements  und  an  die  Verwaltungen  der  im 
Land  konxessionierten  EisenbahngeeeUsohaflcn, 
sowie  an  sonstige  industrielle  Unternehmungen 

I  mit  dem  Kr«uchen,  aul  die  gestellten  Fracen, 
soweit  mriglirli,  zu  antworten  und  namentlich 

I  alles  aa/ugeben,  was  dazu  dienen  könnte,  den 
Nutzen  der  Eisenbahnen  zu  erhöben.  Die  Kom- 
mission saldierte  auch  die  Verbältnisse  dos  Aus- 
lands,  II aineiitlich  Deutsehland.-  und  Italiens. 

ISie  v.'i'iiahiii  t'Tiii  r  eine  Meilie  von  ^aehverstän- 
digen,  und  zwar  Vertreter  dos  Handulsstands, 
dar  Industrie  und  dea  Laadbauas,  «ndUdi  Baamta 
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46r  EiseubahngeseUsehaftsn»  MVi«  der  könig- 
liehen  Begierang.  Im  OktolMr  188S  «ratmttoto  <ne 

£.  der  Kammer  einen  umfassenden  Boric-ht  über 
das  Resultat  ihrer  Tb&tigkeit  (Naher«^»  s.  Ar- 
dliT  far  Eisenbahnwesen  1883,  8.  588  ff.). 

Die  it«lieniBohe  £iMiifa«liiienoiietekom- 
miistoii,  velehe  1880  tnr  ÜBterraeBniigr  der 
Eisenbahnfra^'f  iiicdei^efletzt  wurde,  hat  mit 
grolkir  Majorität  den  Beschluß  gefaßt,  daß  der 
PriTatdMUMÜUllMtrieb  vor  dem  Staatsbetrieb 
den  Vmwtßg  Tenünie.  Der  Beriobt  der  Kom- 
miseion  bMtdit  m»  seel»  Kapiteln  tmd  einer 
Im  frachtlichen  Anzahl  von  Anlagen  und  t  iithitlt 
vor  allem  Vorschläge  för  eine  l)es8fire  Orgaui- 
sation  der  Eisenbahneu  dt-;  Königrc  ii  hs  (s.  Atti 
4eUa  eommueione  d'  mobi^ta  löäi.  7.  fid.)- 

Auf  Orand  etnee  Deltreto  des  Hßnisters  der 
öffentlichen  Arbf  iten  vom  29.  Januar  Ikhr  wurde 
aar  Beratung  über  die  KonzessioniorunK,  den  Bau 
und  Betrieb  der  Siraftenbahnen  mit  Ma^cbinen- 
midPferdebetriab  ein  iwftlfgliedcrigcr  Aus.schuß 
(darunter  sieben  Parlamentsmitglieder)  ein- 
gesetzt. 

Diese  E.  verschickte  zunächst  einen  Frage- 
bogen an  alle  Korporationen,  Eisenbahtige<iell- 
«ebiften  und  andere  Intereseenten:  auf  umnd 
der  eingelangten  Antworten,  der  Studien  Uber 
die  auslandisclu'ii  Verhält nissv.  sowie  ttes  Kr- 
eebnisses  der  eigenen  IkTatiuigeii  vt-rfa&t*;  die 
E.  einen  ausfübnicben  Bericht  fiber  die  ihr  zur 
Beratung  fibenriea«M  Angelegenbeit  (Atti  della 
emnmiMione  d*  ineblesta  solle  Tramvi^  Bd.  I ; 
Sunfu  dt'llc  Risposte  all'  Intcrro^rativo  Perve- 
nut«"  aiia  Oommissione,  Rom  iHHl ;  Bd.  II:  Ke- 
lazione,  Rom  188»).  Dieser  Bericht  bildete  die 
Grandlage  für  den  Htb9  im  Parlament  eioge- 
Inaditen  Qeeetientwarf  Aber  StnSenbabBen  mit 
Ha^'  hiiieiibeirieb  und  Nebenbalmen  (s.  Dampf- 
st raik^ubabnen). 

Im  Jahr  1887  wurde  von  der  Regierung  ein 
Ausscbob  Mngeeetst,  welclier  den  Auftrag  hatte, 
die  ürsaoben  der  fielf^ben  Ztigsrerspätungen  zn 
uiiftT-Hchen  und  die  Mittel  zur  Bi-seitiguu^,'  dcr- 
»«flben  vorzuschlagen.  Der  vu»  der  Kitquete  ge-  | 
8.immelte  umfangreiche  Stoff  diente  als  Grund-  '■ 
lag«  ffkr  eine  Denkscbrin;»  weicbe  lt)89  verOffent-  1 
lieht  wurde  (Atti  deUaCommieeione  d'incbiesta  | 
•;iii  ritanli  itei   treni  ferroviari  nominata  coii 
deireto  uiinisteriale  ö  Novembre  1887,  Parte  ' 
I:  Relazione,  Roma  1M9;  Parte  II:  ffii^teal 
ilaeetionartej. 

In  Franareieb  tratsebon  t8S7  eine  Kom- 
missian  behufs  Aufstellung  eine»  Eisenbahn- 
prf^ramms  zusauimen,  18ri2  eine  Tarifenquete 
und  18Ö7  eine  Enquete  über  die  Mittel  zur 
£rbalt«ng  der  BM«linUigkeit  und  Sitäker- 
beit  de»  Betriebe,  im  Jabr  intSi  wnrde  unter 

d-iJi  Vorsitz  lies  b*^lkaniiti-ii  Xaf ii>nalokoiiomen 
<.'hev;ilier  ^s.  d.)  t'iiie  groi*«^  Kuqutjt»"  abgehalten. 
Diese  behandelte  Fragen  über  die  Gescnwindig- 
kät  der  Zflge,  fiber  die  Betriel»sicherfaeit,  Ober 
die  Beqnemliebkelt  der  Reisenden,  Uber  die 
Haftpflicht  der  Eisenbahnen,  über  verschiedene 
Tarirangelegenheiten,  über  Transport-,  Neben- 
gtibühreii  u.  s.  w.    1870  kam  eine  Enquete  zu 
Stande,  wekbe  dnrcb  den  deutecb-französiMchen 
Krieff  unterbrochen  wurd«.  Naeb  Beendigung 
d-'S  Kriegs  wurden  di-'  V,'rb;m<!luiijjeii  \vie.irr 
Hufgenommen.    Der  Gvgta^tcind  derselben  war  , 
die    Aufstellung   einer    einheitlichen    Güter-  ' 
Jdaasifikation,  die  Uerabsetxong  der  Tarife  und  | 
die  AbkQnnng  der  Transport»  and  Lieferung«-  I 


fristen.  Mit  älinlioben  Fragen  beecliäftigte  sich 
die  Enquete  vom  Jahr  1878.  iStftf)  "wurde  durch 
eine  En«iuete  die  Kinfübruiu'  !■  P.]iKk-\ stems. 
der  Gloctensigualt'  und  durihgeiiiMiijer  Bremsen 
empfohlen  (Enquete  faite  par  le  S^nat  sur  les 
chemius  de  fer  d'intir^t  geutiral).  In  demsetben 
Jabr  hat  nudi  eine  IlSnquete  fiber  die  Mittel  tmd 
We^'  i>  f  iten,  wie  den  KiseiibahnnnflUlen  am 
wirksaujsteu  vorzubeugen  wäre. 

In  England  tntlSM  eine  von  der  Köaifin 
berufene  Kommission  «Mammen»  weicbe  ihre 
Arbeiten  1M8  in  Tier  Binden  Terdtfentlichte; 
sie  verbreiten  sieb  [Sber  zablreiche  Fragen, 
nainentlich  über  «lie  der  lepisLitiveu  Behandlung 
des  Koiizes.sionsweseiis  und  des  Ankaufs  der 
Eisenbabneu  durch  den  Staat.  Letztere  Frage 
bat  aneb  die  Enquete  vom  Jabr  1879  wieder  auf- 
genommen, bat  eine  Emiuete  zur  l/ntf-r- 
suchung  der  Bescliwerdeu  über  die  von  den 
Eisenbahngesell.«chaften  erhobenen  Tarii»-  -tatt- 
gefonden  und  wurde  in  demselben  Jahr  eine 
.solobe  zur  Untersuchung  über  den  Ein.sturz  der 
Taybrüeke  einliK'rnfen. 

In  Spanien  wurde  mit  köuiglicbeui  i'>iai!^ 
vom  '26.  Juni  IWi  ein  Ausschuß  zur  ünter- 
saobungder  Eisenbafanverhäitnisse,  insbesondere 
xur  Prüfung  der  geltenden  Tarifsätze  bestellt. 
Diese  Kommission  hat  iiu  Soiumer  1884  einen 
ausführlichen  Bericht  über  ihre  Untersuchungen 
eratatt«t  Die  Vorschläge,  weleihe  sie  auf  Grund 
der  angestellten  Ermittlungen  machte,  gingen  im 
Wesen  daranf  hinaus,  daß  die  Erhöhung  des 
Einflusses  der  Regierung  auf  die  Geschäfts- 
führung der  EisenDahügeseiischaften  und  die 
Verstärkung  des  EisenbahnaufstebtspeKMmais  Ar 
erforderlich  erachtet  wurde. 

In  Rnßland  wurde  1882  eine  Enquete  vom 
Ministerium  der  We^kommunikanoiieu  zur  Be- 
gutachtung de.s  Prnjekts  eines  Ei.seuiiahiigesetzes 
einberufen,  welches  durch  die  sogenannte  Graf 
Bacanow*8cbe  Untersuchungakommission  auage- 
wrbeitet  war. 

Tu  Seil  wed eil  hat  die  Ri>gi>-r>inL'  iiu  .Sep- 
tember läb7  eiueu  Ausschuß  einge.setiit,  um  neue 
Grundlagen  für  das  Tarifweson  der  .Staatsbahneu 
au  finden.  Die  Enquete  bat  am  1.  Oktober  18»8 
ibr  Gutachten  aWegeben  und  im  Nachhang  zu 
demselben  einen  NoruiaIt;irif  veröffentlicht. 

In  A  merika  hat  im  btaat  New- York  18eo 
•,'iue  Kiiquete  über  Eisenbahndifff>rentialtarife 
und  eine  awette  £.  stattgefunden,  welebe  in  um- 
fsusender  W^se  die  Mangel  bennielehnete,  an 
denen  der  Verkebr  New-Yorks  beim  W;ifen<'iu- 
uud  -Ausgang  per  BhIüi  leidet.  Das  Kumitef 
legte  einen  Gesetzentwurf  vor.  wonach  die  Bahnen 
des  Staats  New- York  rerpflicbtet  werden  sollten, 
sowob)  binsiebtlieb  der  Berechnung  der  Frachten 
und  Nid)enire1)übr"u,  wie  auch  der  Benutzung 
der  Babaaniagen,  kurz  iu  jeder  Beziehung  gleich- 
mäßig zu  handeln,  für  eino  größere  jfahl  von 
Ladungen  nicht  verhältnismäßig  geringere  Tarife 
«naowenden,  als  für  eine  einzelne,  zwi.«chen  zwei 
Lokalstationcn  keinen  andern  Kinbeits>,(tz  an- 
zuwenden, als  im  Transitverkehr  zwischen  den 
Endpunkten;  endlich  in  keiner  Weise  Rabatte 
zu  gewiihren.  Die  E.  empfahl  femer,  die  Er- 
höhung der  Bauanlagekapitalien  von  »chrift- 
li>"b-'r  >t:i.itli -b«'!'  <"i>Mii-lHniL'"nu'  abli.tngig  ZU 
machen,  sowie  zu  ver  bieten,  daii  bei  Fusioiiierung 
zweier  Bahnen  da.s  Kapital  der  neuen  Gesellschaft 
höher  sei.  als  die  Summe  des  ICapitaia  beider 
Bahnen.  Die  Verwaltungen  sollten  zur  Erstattung 
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Ton  Jahresbt-richten  in  bf^timmt«r  Form  vw- 
pälchrt-t  werden  und  *'udUeh  deu  Milibrivelieil 
b>  i  d*'u  Wahlen  von  £ijenbahnrontiad«n  töt- 

zul)<  u>:i'n  tracliten. 

Eisenbahnäeber.  Dieser  Ausdru«  k  rljcnt 
zur  Bt-zeichnung  des  Aufreguug>zu-t.iu(ls,  wel- 
cher lujinchi'  Personen  schon  vor  Antritt  einer 
Eisenbabnreise,  bezw.  wahrend  der  Eiseob&hn- 
fahrf  ))t\fallf;  ff  rner  xur  Bezeichnung  der  krank- 
h-ift'-ii  i'l»  is]..'kul:ition.  weh  lu'  /ii  it<'ii  wirt- 
!><'hdtTlichea  Aufschwungs  auf  dem  Gebiet  des 
Ei-enbahuwesens  sich  geltend  macht. 

Eisenbahnfracbtrecht,  b.  Frachtrccht. 

£isenbahnfasion  {AnKä^amatio»,  vonsoli- 
dation:  Fusion,  f.,  (h-  plusicurs  <  iu  inuK  (I>  fn-). 
Verschmelzung  der  Linien  zweier  oder  mehrerer 
selbstindig«r  Eisenbahnuntemehmen  zu  einem 
gemeinsamen  Netz.  In  den  ersten  Anfangen  des 
Eisenbahnwesen'*  beschränkte  sieh  die  Ausdeh- 
nung der  einz»»lnen  littiiebsverwaltungen  auf 
eine  geringe,  250 — 3U0  km  selten  übersteigende 
Linge.  Der  Mangel  ein<>s  Zusammenhangs  zwi- 
schen den  ursprünglich  gebauten  Linien 
brachte  es  mit  sich,  daß  die  einzelnen  Linien 
T..11  lifvouilcivu,  .ms  lokalen  Int*-r«'s.senten  ge- 
bildeten Unteruehmungeu  gebaut  und  betrieben 
worden;  aber  auch  später,  als  man  daran  ging, 
Verbindungs-  und  Fortsetzungslinien  zu  bauen, 
entstand^-n  hierfür  meist  neue  (Jesellschaften, 
zumal  (!!•■  Asmx  iarimi  d^s  Kapitals  noch  nicht 
ausreichend  entwickelt  war,  um  sich  an  große 
Eisenbahnimternehmungen  zu  vagML  Die  Zahl 
der  selbständigen  Unternehmungen  stieg  fonach 
im  gleichen  Verhältnis  i»  der  zunehmenden  Er- 
weiterung li«-  Gesamtnetzes. 

Die  >laii<.'el  <les  Nebeneinanderbestebeus  zahl- 
r 'icher  kl<'iner  Untemehmungeo  maehten  ödi 
bald  bemerkbar. 

Die  Vermeidung  d^-s  erhöhten  Kostcnauf- 
WMlni--.  w.'lriii-M  gi  ti  i  iiiite  Verwaluiiig  /ahl- 
rei'-her  klt'iiiT  Htlun  n  gegenüber  i-iiiff  gemein- 
samen Vt-rwaltuii.:  1 1  lordtTt.  dii  lii  eiidigung 
des  Konkurrenzkaiupf'.'.s  oder  sonstiger  Friktio- 
nen, das  natürliche  Übergewicht  der  größeren 
Verwaltungen  gegennber  den  in  demselben  Ver- 
kehrspebief  geb^gHiieii  kleineren  Unternehmun- 
gen, die  Notw.  udigkeit  einer  schnelleren  und 
einfacheren  Verständigung  über  gemeinsame  An- 
gelegenheiten, sowif  der  Bildung  geschlossener 
Konten  für  die  haiiptsächli<-hsten  Verkebrs- 
strönuingfu  haben  iusbesundere  den  Anstoß  zur 
Znsaituu'  itl«  giuig  d'  T  Bahnen  in  gröflere  Ketze 
gegeben,  welche  Tendenz  allerwirts  um  80  mehr 
hervortritt,  je  mehr  der  Ausbau  des  Netzes  der 
Ham'tlinit-n  siih        m  .\1im1i1uC>  nähert. 

\  om  wirtschal  t  lieben  liesichtspunkt  aus  be- 
stehen die  Vorteile  der  B.  darin,  da&  die  Ein- 
heitlichkeit des  Dienstes,  sowie  diie  Tollst&ndige 
Verwertung  der  technbchen  Fort«chritte  geför- 
d-rr.  liif-  II' 1^1 -  llung  besserer  Zugsverbindungen 
und  Ahm  hiiKs.se,  sowie  direkter  Verbindungen 
für  zaiilreicht*  durchgehendeVerkehrsi  ii  lit uugen, 
im  Zusammenhang  damit  die  Vereinbarung 
direkter  Tarife  und  durchgehender  Züge  er- 
l»-icbf>  rt  und  endlich  der  üntwickluiig  de- Kisen- 
bahunetzes  insofern  Vorschub  gelei>tet  wird, 
ab  Ton  den  grofnjn  Bahnverwaltungon  unter 
Verwendung  des  Cberschus.se*  der  Hauptlinien 
zahlreiche  minder  einträglich^,  nanjentlich  Bah- 
nen uutergeordiK  t' T  IJ'  <ii-iitimu'  gfbaut  wurden, 
weiche  durch  selbständige  Gesellschafteu  viel- 
fteh  nicht  bitten  gebaat  werden  kOnnen.  .Un- 


I  ^nstig  ist  die  wirtschaftliche  Wirkung  der  K. 

mfibesondere  dadurch,  daß  «ie  vielfach  au  Mittel 
I  dient,  mn  die  Konkurrens  aufsaheben  und  eia 

I  Monopol  zu  schaffen,  wobei  indessen  nicht  zu. 
verkennen  ist.  daß  die  Baliii-u  g>  \v «cimlich  auch 
ohne  Fusion  im  Weg  anderweitiger  Vereinba- 
rungen die  Konkurrenz  zu  beseitigen  vermögen. 

Die  £.  vollzieht  sich  entweder  in  der  Weise, 
daß  eine  ganz  neue  Eisenbahngesellschaft  ent- 
stellt und  dii-  .\ktirii  der  alten  ( n--.  Il-..  h;it"t 
gegen  neue  Aktien  imit  Nachzahlung  oder  \  er- 
gütung)  umgetauscht  werden,  oder  so,  daß  die 

S größte  der  fusionierenden  Gesellschaften  die 
kleineren  in  sich  aufnimmt  und  den  Aktionären 
dt'rM'llicn    von    ihr   ;iu>}.'''g''bcne  Aktii'U  gii'bt. 
j  Das  \  erhaltnis,  in  weichem  der  Umtausch  der 
Aktien  geschieht,  richtet  sich  dabei  nach  dem 
Wert,  welchen  die  Aktien  der  verschiedenen 
Gesellschaften  vor  der  Fusionierung  hatten,  aber 
1  auch  na<;h  der  mehr  oder  minder  lühlban  ti  .\b- 
hängigkeitder  vcr-ehiedenen  Gesellschaften  von- 
einander ond  nai'h  dem  gewiiaftJicben  firfolg, 
I  welchen  man  sich  von  der  Fusionierung  ver^ 
spricht.  Die  Genehmigung  der  E.  ist  in  den 
meisten  Staaten  der  Uegierung  vorlu  lialti-n.  Ist 
1  bei  einer  E.  der  Staat  beteiligt,  so  ist  vielfach 
auch  die  Zustimmung  dar  Legislatur  erfoider- 
!  lieh:  8.  BetriebsüberlassungsTerträge. 

Die  Tendenz  zur  E.  und  Bildimg  grolk-r, 
mächt  igt  I  Hahnkomplexe  ist  in  alb'ii  .Staaten 
hervorgetreten  und  zeigt  nur  insofern  eine  Ver- 
schiedenheit in  der  Form,  als  in  denjewgien. 
Staaten,  in  welchen  das  Privatbahn.system  vor- 
herrscht (England,  Frankreich,  Amerika),  mäch- 
tige Ei.senli;ilin^'^i  sell.si  liaften,  welche  bestimmte» 
I  große  Verkehrsgebiete  ausschließlich  beherr- 
schen, anderwärts  (DwitsehUnd,  Belgien,  Skan- 
dinavische Staaten,  neuestens  auch  Österreich 
und  Ungarn)  dagegen  grofje  Staatsbahnnetze 
gebildet  wurden. 

Was  zunächst  England  betritVt,  so  beschäf- 
tigte hier  die  Frage  der  £.  schon  frühzeitig' 
das  Parlament,  und  wurde  zu  wiederholten 
Malen  der  allerdings  vergebliche  Versuch  ge- 
niariit.  die  /iiiK'linK  ndi'  Entwicklung  d'  r  K.  em- 
zusrhranken,  bezw.  von  Zugeständnissen  im  all- 
gemeinen Interesse  abhangig  zu  niacben. 

Die  zahlreichen  Gesuche  an  das  Parlament 
um  Vollmachten,  entweder  das  Kapital  zweier 
oder  nh'hrerer  unabhängiger  EisenbahngtseU- 
schat'teu  zu  vereinigen  oder  eine  Eisenbahn 
durch  die  EigfloMmer  einer  andern  Eisenbahn 
zu  kaufen  oder  su  pachten  oder  auf  irgend  eine 
Weise  die  Kontrolle  und  Leitung  einer  Eisen- 
hahn aus  di'u  Iliiiiili'n  derjenigen  Gesellschaft^ 
I  welcher  sie  ursprünglich  von  dem  Parlament 
anvertraut  worden  war,  in  die  Bind»  einer  an- 
dern Gesellschaft  zu  äbertragen,  veranlaßten 
das  Unterhaus,  im  Jahr  1H44  ein  Komitee  zur 
Untersuchung  der  Eiscnbahnfnige  einzusetzen. 
Schon  dieses  Komitee  empfahl,  bei  Genehmigung 
von  \  erscbmelzungen  gewiaee  Zngwtiadnisse 
im  allgemeinen  Interesse  zu  verlangen  und  eine 
strengere  Staatsaufsicht  TorzubehsJten. 

Eingi  h.-nde  Erwägung  fand  die  Frage  der 
!  E.  in  einem  am  7.  Mai  l!s45  dem  Parlament 
I  vorgelegten  Bericht  der  1«44  errichteten  Eisen- 
{  bahnabteilung  des  Board  of  Trade,  deren  Auf- 
gabe es  insbesondere  war,  jedes  neue  Projekt, 
vom  Standpunkt  des  Konkurrt'iiz-  und  Mcuiopid- 
I  Wesens  zu  beurteilen.  i>er  ikhcht  empfahl,  die 
I  VenchmdUnngen  ftberluwpt  nur  dnan  rara- 
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I;»>>eu.  w»>im  es  sich  um  Wi  t-inipiinp  von  Haupt- 
fiahneu  mit  Zweipbahuen  oder  t»>u  lucbr^ren 
■Stncki'u  einer  fortiaufdiidea  Linie  handle;  da- 
k'fgeu  nicht  zo  gestatten  i»  FiUen.  wo  die 
Bahu-ti.iki-n  kt-in.-  (i-nirti^'rn  Brzir'hungfii  zu 
viuitiiüir  liattiU  udt-r  wo  dtr  ^iclitt(ale  Zvvixk 
dt-r  Vereinigung  nur  die  Bescitieung  der  Kon- 
kiu  reai  seL  Übrij^eits  sollte  %um  in  FMlen  d«r 
ersterea  Kategone  «tatt  der  daaemden  V«r> 
»L'bmelzungeu  den  blot>  Z'-itwiiliaren  Betriebs- 

der  Vorzug  gek:eben  werden,  welche  man  dann 
«ach  deren  Ablauf  einer  iievition  durch  da« 
Parlament  unterwerfen  könne. 

Trotz  dieses  Rfrif-ht'-"  tr«?n''hmtptp  das  Parla- 
ment nicht  nur  die  vou  der  luisenbabnabteiiung 
zur  Ablehnung  beantrdgten  Fttnonm,  aand«m 
auch  noch  manche  andere. 

1846  Wörde  vom  Unterhans  ein  besonderer 
Ausschuß  niedergesetzt,  um  das  Priin  ip  tl.  r 
Verschmelzung  in  seiner  Anwendung^  aiit  di« 
vorliegende  Eisenbahn- und  Kanalli  11  zu  unter- 
^ucb<>n.  Der  Ausschul»,  welchem  224  Bilk  für 
£ngland  nnd  Schottlasd  roiiagfin,  erstattet«^ 
bereits  am  i<.  A|»ril  seineu  Beri«  ht. 

IHt  erste,  auf  Grund  dt  r  diesbezüglichen 
Ber.ituii^'.  n  erstattete  Beri'-bt  befalLt  sich  mit 
der  Prütuug  der  aus  der  Konkurrenz,  bezw.  dem 
Monopol  derOesellsohaften  herrot^gebenden  Vor- 
tfi]c  KiniT^.'if V  f-mptifhlt  derselbe,  die  Fusionen 
mchl  mit  zu  (criiCi.-rZ^'rteiigiebigkeit  zu  ge>.tatteu, 
andererseit--  w.-i-t  er  aber  nacn.  daß  die  Geseli- 
.tchafteu  in  Wirklichkeit  berechtigt  sind,  Ver- 
träge untereinander  «btosdilieAen,  welche  steh 
1  1  Kintlußnahme  des  Staats  völli;r  fntzjeheu 
und  mit  faktischen  Fusionen  gleiclibedeuteiid 
aind. 

im  Jahr  1853  wnrde  anlüUich  lahlreicher 
GeMudie  um  Fnalonen  neuerfieh  ein  besonderer 

Aasschul)  zu  dem  Zweck  eingesetzt,  um  die 
principielle  Frage  zu  untersuchen.  Dieser  .\us- 
schuij  -{>rT»i  h  Ii  dahin  aus,  daß  die  Fusionen 
nicht  zu  Dünstigen  seien  und  es  Torteilbafter 
wir«,  BetriebflverMge  fBr  zuHsmir  tu  erkUren, 
welche  narh  f-iner  ppwi«5pn  Zeit  dfr  Revi<;ion 
imtcrzugfu  wt;rdeu  iouueii.  .\ll«iu  der  .\U8.<«chulj 
gestand  ganz  offen  ein,  daß  er  trotz  der  Nach- 
teile der  Fusionen  kein  Jiittel  wisse,  ihnen 
wirksam  zu  befregnen. 

Das  iT^stp  dfr  beidfn  Konsolidationsgesetze 
iRäilway  clituj>ei>(  vuui  Juli  lt*ti3  führt  u.  a. 
die  privatrechtlichcn  Folgerungen  an,  welche  sich 
an  eine  Ver8chmelzung(aiiMi^aia<iof4)  knüpfen; 
als  solche  bezeichnet  das  Oesets  die  FiUe,  1.  wo 
durch  Specialakte  rw.  i  odt-r  mehrere GeseUschaf- 
fen  aufgelö>#t  und  ihr«.'  ililglieder  zu  einer  neuen 
Gesellschaft  inkorporiert  werden;  2.  wo  durch 
Spe<-ialakt  ein«  oder  mehrere  (iesellschaften  auf- 
gelöst sind  nnd  ihr  UntemehiMai  an  eine  andere 
beKteheiidf  Ge>)  !I«i  haff  mit  odn"  duM  Mamcns- 
änderuiiii:  ubi-rtnigeu  »ird. 

Die  iiu  Jahr  1»65  eingesetzt«  kgl.  Kommis- 
sion zur  Uutersachuog  aller  das  Eisenbahn- 
wesen betreffenden  Fragen  »(uraoh  «ich  bezüg- 
lich <I'-r  E.  dahin  aus.  daß  vom  pcJitisdiiu 
Staii<ipimkt  eine  dauernde  E.  erst  dann  statt- 
haben köuu'-,  wi  jin  das  Parlament  die  an  die 
irtttehmigung  zu  knüpfenden  Bedingungen  (über 
deren  Natur  der  Beridit  knne  Erlinteningen 
enthält)  fevtjjfsf'dlt  habe  Zu  •■Iht-r  Mil'  h>  n  <!i  - 
nehmigung  kam  es  allerdings  nur  dort,  wo  es 
die  Interessenten  ans  irgend  eineni  Grund  für 


j  rat5vam  hielten,  rlie  gesetzliche  Bestaligung  der 
!  E.  einzuholen :  dort,  wo  eine  Ablehnung  zu  be- 
i  fürchten  stand  oder  die  Aktionäre  sich  wider- 
j  spänstig  zeigten,  oder  wenn  das  Parlament  seine 
Zu^tiiiimiing  versagte,  schloi^eu  d'tp  (}-''si-]\- 
I  schaiuii  die  betreffende  Vereinbarung  ab,  ohne 
I  das  Parlament  oder  die  Ivegi.  ruu^'  um  die  Ge- 
I  nehmigung  anzugehen,  ein  iliit«l,  welches  man 
I  nicht  gerade  als  ungesetzlich,  aber  als  anOer^ 
'.  gesefzüfh  l>'7'ichnete. 

'  Die  Zahl  und  Bed^-iiinii^  der  Fusionen  in 
England  wurd»*  nammJli'  h  seit  dem  Jahr  W>B 
i  erheblich  ^rcstf-igert,  indem  in  dic*<cm  Jahr  die 
'  englischen  Buhuen  eine  Vereinbarung  abschlös- 
sen. iiiti'lL''  i1  r.n  eine  Konkurr«>nz  derselben 
I  nahezu  ganz  aufhörte.  Die  Fusionierungen  roll- 
I  Mfen  sich  in  immer  gröiSerem  Maßstab. 

j  Wir  i^TuDartifT  der  l'uifang  der  in  Kn^rl.irid 
I  'iiirchg:<»luhrt'-ii  Fii-^ionen  ist,  mag  daraun  er- 
iu  n  Werden,  daß  die  .«i<  ben  größten  Eisen- 
bahugesellschaften  mehr  aln  die  Hälfte  des  ge- 
samten enplischin  Kisenbahnnefzes  beherrschen. 
F.-  •■iit-r,iii.li  ij  )..  :--]ii-  I-\V' iH,.  I.nU'ion  and 
Morth  W  e'«teni  au»  jl»,  die  (ir'  ir  W  ►-tci  ii  .lu-^  37, 
die  Great  Eastern  aus  2)?,  di-  I.  ni'lpii  .^outh 
Western  und  die  Brighton  and  South  Coast  je 
aus  22,  die  Lan«\<ihire  und  Yorkshire  aus  IH, 
die  Midland  aus  17.  die  Great  N'mMii m  T.'», 
die  South  Eastem  aus  7  und  die  Mauchcster- 
ShelBeld  and  laneolnshire  aus  11  Eisenbahnen. 

In  Frankreich,  w^.  i!;.>  Rf^'ir-nui?  die 
Bildung  mai'htijjer  Eiseul».ihii^'«'?eli>chal'ten  seit 
den  .'»Oer  Jahren  begünstigte,  um  hierdurch  den 
Kredit  der  üesellschaften  zu  heben  und  ihnen 
ohne  StaatsunterstQtzung  den  Bau  neuer  Linien 
aufzubürden,  fanden  ebenfalls  schon  fnilizflti)^ 
bedeutend«  E.  statt  und  bewirkten,  dai»  an 
Jahr  18&1  l(>  französische  Eisenbs^n Verwal- 
tungen, im  Jahr  i»^'>7.  abgesehen  von  Lokal- 
bahnen, nur  mehr  gii>ße  Xetze  bestanden, 
von  d'  ii.  ii  Iii.'  Paris  -  Lyon  -  Mittclmeerbahn 
durch  Fu>iwu  u>u  19  Baiiuen.  die  Wchtbahn 
aus  l»,  die  Paris-(.)rleans-  aus  7,  die  Ost-  au!^  6, 
die  Noid-  aus  4  und  die  JUidibahn  aus  S  Bah- 
nen gebildet  wurden.  Zu  diesen  kam  im  Jahr 
187h  als  jiebentes  Netz  das  aus  einer  Aiizahl 
zahlungiuufahiger  kleiner  Bühnen  zusammen- 
gesetzte Staatseisenbahnnetz. 

AtK  h  hei  den  Eisenbahnen  der  Vereinigten 
Staattu  Von  Amerika  folgte  der  Ära  der  Kon- 
kurrenz jene  der  Verschmelzungen.  Solche  E. 
kamen  zuerst  in  den  Östlichen  Staaten  Ende  der 
TOer  Jahre  zu  stände,  wo  die  vier  großen  Qesell- 
«'»hnft"n.  dif'  sogen.  Trunk-Lin<-,  Xew-Vork- 
Central  aud  Hudson  River-.  New-Voik,  Lake  Erie 
and  Western-,  Pennsylvania-Centrai-  und  die 
Baltimore  and  Ohio-Bahn,  jede  im  Umfang  von 
einigen  tausend  Kilometern,  sich  bildeten  vnH 
immer  mehr  kleine  Bahnen  an  sich  zogen.  Je- 
doch auch  in  anderen  Gebieten  nnd  neuenlings 
mehr  im  Westen  vollzogen  sich  E.,  aus  wel- 
chen, abgesehen  Ton  den  von  Anfapg  mehr  in 

j  sich  abgeschicesenen  gnAtm  Paciflobahnen,  n.  a. 
ilif  WutM-h.  St.  Lnuif  nnd  Pncific  Railwav  Co., 

I  die  Lotiisviii«;  and  Nasbville-.  die  Chicago-North- 
westem-,  die  Chicago-Burlington  and  Quincy- 
Bahn  herror^gen.  In  den  letzten  Jahren  er- 

;  folgte  die  FNision  der  Canada-Southem-  mit  der 
Michigan-CVntralbahn  und  die  der  Califomia- 

'  Southern-  mit  der  Atchison-,   Topeka-  and 

I  Santa  F«-Eisenb*bn  n.  s.  w. 
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lu  Belgien  tutstanden  die  Grand  ("i'iirral 
beige  iimi  di--  belgische  Nordbahu  aus  der 
YerHcbtuelzuug  von  je  drei  selbständigen  Bahn- 
netzen. Ebenso  li&tte  die  später  verstaatlichte 
Societe  p'-n- ralr»  de  l'exploititti  ni  -.iwif-  Grand 
Lnxemboiirg  zahlreiche  Ideüi*  !  «- ii.iliii>'u  iu  sich 
wtfgenouiuien. 

Iu  R  u  ß  1  a  u  d  wurde  u.  a.  die  Warschau-Broffi» 
berg-  mit  der  Warschan-Wiener  Bahn  vereinigt ; 
die  Nikiiiai-B.ilin  mit  ilt/r  GrolM^n  Bussischen 
Ei&eiibiüiii,  dii'  ürt.si-ürajvwu-  iiiit  der  Kiew- 
Brestcr  und  derUdossaer  Bahn  (Südwestlalincin, 
di«  Woka-Don-  mit  der  Bahn  vonGnasi-Zarizju, 
dt«  LiaiMu  -  Romny-  mit  der  Landtrorowo- 
Homny-'R  ilir  Ntrupstons  hat  sich  fi^nier  die 
Fusion  il.  i  i  ;iiiiU»w-Ko».l<>»ti  mit  der  Tauibou- 
Saratowit  Eisenbahn  vollzogen. 

In  Italien  fanden  in  den  l^öOer  Jahren 
zahlreiche  Verschmelxungeii  statt;  so  entstanden 
dir  GHsclIschaft  Vittorio  Emanuelf  fin  Piemont), 
fui  utr  Jii.  Livorneser  Eisenbahneu,  welche  1804 
mit  der  centniltoskanischen  Bahn  und  einigen 
anderen  Bahnen  in  das  Netz  der  Strade  ferrate 
Romane  übergingen,  aus  derVereinigung  mehrerer 
klfiii'-rer  Bahnen.  Ebenso  ging  in  dein  X>  tz  r 
Alta  Italia  eine  Anzahl  selbständiger  Liahutu  auf. 

In  Spanien  wurde  die  spanische  Nordbahn 
luit  der  asturi scheu  Bahn,  der  San  Juan  de 
Im  Atiadesa-^-Eisenbahn ,  neuesteiis  auch  mit 
EWei  anderen  Bahnen  fusioniert 

In  der  Schweiz  wäre  die  Vereiuiguug  dtr 
.hirn-H'-rn-Luzern-niit  der  schweizerischen  West- 
und  Sinijplonbahn  zu  erwähnen,  «eich  letztere 
selbst  meder  nu^  einer  Fusion  hervorgegangen 
war. 

Was  die  Staat«.»  anbelangt,  welche  später 
zu  d'Tii  Staatsbahnsystem  übergingen,  •-(«  waren 
es  in  Preußen  insbeMndere  die  Uergisch-mär- 
kische,  die  oberschlesische,  die  rbeini<;che  und 
die  Magdehufjx-Halberstädter  Eis''n!>.ilin,  wi  lrli,> 
zahlreichtt  lUKiere  Bahnen  in  sicii  aiil'naliiiieu 
f^päti  rhin,  als  die  Fusionen  dazu  dienen  M>lit.'ii. 
dem  Druck  der  Staatsbahneu,  bezw.  der  Gefahr 
der  Verstaatlichung  wirksamer  an  begegnen, 
leistete  die  Regierung  den  FusioQsprojek&n  ent- 
schiedenen Widerstand. 

Aiilierhalb  Freutens  sind  unter  andeifiu  ilie 
jifälziscben  Bahnen  aus  der  Vereinigung 
von  drei  Bahnen  hervorgegangen. 

In  H<.t(>rreich  urni  riisrnrn  vrillzogin 
sich  vt»r  Beginn  der  V<'i>r.iatlirhunjjsiir.i  fben- 
falls  einzelne  Fiisiriiii'n ;  m>  v>Tei':iiffi'n  sich  die 
Brünn-  und  Lundenburir-Bossitzer  mit  der  Staats- 
eisenbahngeseliachaft,  ueToman-Kralup-Prager 
Bahn  mit  der  böhmischen  Nordbahn,  die  Pra^- 
Doxer  mit  der  I>ux  -  Bodenbacher  Bahn ;  die 
Mohäc^-Fünf  kirchner  mit  der  Bares-  und  Buda- 

Kt-Fünfkircbner  Eisenbahn,  die  Arader  mit 
'  Caanider  Bahn  n.  s.  w. 
Litteratur:  Railway  eompagnie-'  nmalgama- 
tion,  Solect.  Committee  house  of  Lords,  187'2; 
{'(•hn,  Uiiicr'-iiohungen  über  die  englische  Eisen- 
bahunolitik,  Bd.  L  Leipzig  1  »74;  FranqueviUe, 
Eisenbahnreobt  und  Fusionen  (deutsch  von  Willte 
und  Nöpllinc".  Wirn  ls7,"i:  v  Nünllintr,  Kisen- 
bahukünkut Teiii  uiul  Kisfubahiif'iisioti'  ii  iu  Eng- 
land, Wien  1h75;  Schwabe,  Üb.-r  il.i-  '  iigliscne 
Eisenbahnwesen,  Wien  ih77;  Weber,  Schule  des 
Eisenbalunresens,  Leipzig  18M&;  v.  d  Lejen, 
Die  uordamerikanischen  Ki^' nViahn*  n  in  ihren 
wirtschaftlichen  und  politischen  Beziehungen, 
Leipzig  I88fts  Picard,  Tnit^  des  chemina  de 


fer,  Bd.  I.  Pari.s  1h>?7;  .\rehiv  ftir  Li^eubahn- 
wesen;  Zt^.  d  V.  1)  K -V 

Eisenbahngendanieriepolinei,  staatliche 
Organe,  denen  nach  Punkt  ISO  und  t63^  des  rns- 
sischen  Eiscnbabngi^setzes  vom  12  ,Tnni  1885 
die  Aufsieht  iil^er  die  KinUaltuiig  der  bahnpoli- 
zeilielieri  Voisehritten  seitens  der  Eisenbahnen, 
soweit  diese  Aufsicht  nicht  der  Bonerungsin- 
spektion  Qberwiesen  ist,  sowie  die  Bewahrtmg 
der  äußeren  Ordnung  und  der  5fientlichen 
Sicherheit  in  bestimmten  Ue/irken  obliegt.  Es 
bestehen  im  i  us>.i.sc"hen  lieich  l."")  Kisenbahn- 
gendarmerieverwaltungen;  ihr  Dienstbezirk  er- 
streckt »ich  auf  das  gesamte  für  Zwecke  der 
Eisenbahn  enteignete  Land  und  auf  alle  auf 

I  demselben  errichteten  Bauwerke  und  Gebäude. 

'  Haben  die  Beamten  der  E.  wahrgenommen, 
dai^  die  im  Interesse  der  Betriebssicherheit  er- 
laj»»enen.  sowie  überhaupt  die  den  technischen 
Teil  und  die  Betriebfiilirung  betrefTiMiden  Vr.r- 
schriflen  und  Anordnungen  nicht  belolyrt  weriieu. 
so  maehi  u  sie  von  dieser  Wahrnehmuiitr  der 
Eisenbahnverwaltung  Mitteilung  und  ziehen, 
wenn  die«  keinim  Erfolg  hat,  die  ächnldifren 
zur  gerichtlichen  Verantwortung  Werden  Un- 
regelmäßigkeiten in  Dienstzwt'igen  bemerkt, 
deren  Überwachung  zum  Geschäftskreis  iler  K 
gehört,  m  haben  die  Beamten  der  Eisenbabn- 
inspekti<m  6m  zuständigen  Vonrtiad«»  d«r  B. 
entsprechend  3Iitteiluag  sn  macban  (181  des 

!  Eisenbahngesetzes  K 

Die  Beamten  der  E.  machen  von  den  ihrei- 

t  seits  bezüglich  des  äufieren  Dienstes  und  der 

futen  Ordnung  wahrgenommenen  ünref^iftig* 
eiten    der    Ki«tnibahnver«-altuiig  Mitteihmg. 
I  nehmen,  wenn  nötig,  über  die  bttlrfütude  That- 
Mrlie  eil!  ProtokoU  auf  und  ziehen  die  Schnl- 
.  digen  zur  ^icbtUehen  Verantwortung. 
I      Ober  die  von  der  E.  wahrgmouimeneii  ün» 
regelmärMtrkeit.'n  in  d'^n  T'if^nstrweigen,  welche 
der  Aut'sii  hr   iU-r  Ktgiciungsinspektion  unter- 
lieg.  u,  i-t  dein  zuständigen  In.spektor  Mitteilung 
zu  machen  und  wenn  keine  Abliilfe  erfolgt,  die 
Sache  durch  d«t  Vorstuid  derE.  BnrKnntiiis 
des  höheren  Vorgesetzten  sn  briligttB  (18S  det 
Eisenbabngesetzes). 
1       W  .IS  die  der  E.  obliegende  Bewachung  der 
äußeren  Ordnung  und  tficberheit  betriflt»  so 
sind  di«  Beamten  der  betr^enden  Eiaenbahn- 
verwaltungen  verpf1i<  htet.  den  Beamten  der  E. 
Hilfe  bei  Ausübung  ihrer  bienstpttichten  zu 
leisten,  ihnen  unverzüglich  Mitteilung  von  allen 
Wahrnehmungen  zu  maoben,  welche  auf  eine 
j  begangene  Obertretnni?  oder  ein  Vergehen  htn- 
I  deuten  und  ihnen  Whfv  Verlansren  alles  zur  Er- 
[  fuüuug  ihrer  l'tiielileu  ».rlwidtrliche  anzugebi>n 
I  (IH.'i  des  Eisenbnhngesetzes).   Im  Fall  der  Ab- 
v^nbeit  der  Beamten  der  E.  vom  Ort  der 
Übertretung  haben  die  Eisenbahnbediensteten 
bi-  zur  Aiikiiiifr  (ter  Gendnrineriepolizei,  welche 
in  l'Üii-liteit  uüU  Kvchteit  luil  tler  •iligfiuetoen 
Polizei  gleichsteht,  alle  Spuren  der  Übertretung 
mit  allen  ihnen  zu  Gebote  stehenden  Mitteln 
zu  bewahren  (IM  des  EisenbuhngeMtset). 

Ähnliche  Stellung  wie  die  K  in  Rußland 
nehmen  die  durch  Ministerialdekret  vom  ^'J.  Fe- 
bruar 1h',ö  in  Fra  n  k  reich  eingesetzten  Com- 
missairet  spiewMx  et  itttpeeteur»  äepolict  pomr 
ta  tHfveühnee  ife«  ehemim  de  fer  ein.  Der 
Wirkungskreis  derselben  bezieht  vich  auf  die 
Ausübung  der  inneren  Staatspolizei  auf  der- 
jenigen Bahnstreclce,  wetehe  ihnen  ngewieaen 
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ist,  betw.  auf  dem  Bahnhof,  welcher  ihnen  als 
Sita  aagevinai  ist. 

Sie  konstatieren  Torkummende  Vergehen  nach 
gemeinem  Recht  und  die  Verhaftung  der  Schuld- 
tngonden  und  erstarten  üUr  alle  wiohtigerao 
Vorkommnisse  dem  Präfckk^n  Bericht. 

Bei  <iimm  Unfall  haben  die  Commissaires 
«peciaux  de  la  police  nur  bdm  Miehtrorhan- 
densein  der  Conmittturt»  dt  aunmüatu«  ad- 
mmistratire  einciuohrateo  imd  die  Eriiebugen 
zu  leiten. 

In  anderen  Staaten  (Deutschland,  (Österreich, 
Italien)  wird  der  Sicherheitsdienst  im  fiabnbe- 
md),  insbesondere  auf  größeren  Bahnhöfen, 
nicht  durch  besondere  Ti:  iil  tlmpolizeioreane, 
aondem  durch  Organe  der  allgemeinen  (Kom- 
mwiBlIfn  oder  staatlichen)  Polizei,  bezw.  durch 
MWdhnliche  Qendarmerie  g(  hiindhal)t 
EiMBbahngeo^raphie  (Lifotjraiihte ,  f., 
ürs  i  j,,„:ius  de  fer),  jener  Teil  der  politischen 
Geographie,  welcher  sich  mit  der  Darstellung 
und  KrKlämng  der  Eisenbahnnetze  beschäftigt. 
Sie  ist  eitle  Unterabteilung  der  Verkehrs- 
geographie, welche  die  Grundlagen.  Mittel 
und  Formen  des  Tran  [i' vei  kehr-  erörtert, 
Koweit  di«>  Uuterscliiede  derselben  im  Zu»unnien- 
hMig  mit  den  übrigen  geographischen  Erschei- 
nungen stehen  und  auf  dieselben  sich  zuröok- 
fBhren  lassen.  Die  Verkehrsgeographie  bildet 
.'in  v.'rl>:ii<!ii[i^^.L:ti>-<i  zwiMbeii G«ognidiie  ud 

Volkswirtschaftslehre. 

I.  Die  Quollen  d  i  i  .  Die  wichtigste 
(Quelle  der  E.,  freilich  auch  schon  ein  Produkt 
derselben,  ist  die  Eisenbahnkarte.  Die 
Eisenbahnkarte  zeigt  deutlicher,  als  irgend  eine 
Wortachilderung  e»  vermöchte,  die  Eisenbahn- 
BitM  der  verschiedenen  Länder,  die  Verdich- 
tnn|^  und  Lücken  diester  NetM,  ihre  Haupt- 
nnd  Nebenlinien.  Sie  macht  auf  d«n  ünter- 
.'ehie<l  von  durL  h  ge  henden  und  lokalen 
tiahneu,  auf  die  Konkurrenz  vua  Eisenbahnen 
und  Wasserstrafien,  wie  auf  die  Konkurrenz  der 
£iienbahnen  unter  sieh  aufmerksam.  Sie  lä&t 
Twr ailem  auch  die  Knotenpunkte  des  Eisen- 
btbnverkehrs  scharf  hervortreten 

Eine  andere  wichtige  Quelle  der  E.  ist  die 
Bisenbahnstatistik,  insbesondere  die 
silEmuni&ige  Mitteilmig  über  die  Lange  der 
einzelnen  Linien,  die  Lebhaftigkeit  ihres  Ver- 
kehrs, die  Zahl  <ier  Stationen,  die  Aiisdelinung 
der  einzelnen  Verwaltungen  u.  w.  Auch 
dw  Fahrpläne  müssen  hierher  gerechnet 
werden,  w«il  sie  Aufschluß  über  die  Kaschheit 
geben,  mit  welcher  «ich  auf  den  Terschiedenen 
Linien  der  V'erkelir  vollzieht.  Ferner  müssen  die 
Mitteilungen  der  pt^Htischeu  Geographie 
u4  Statistik  uher  Vulksdichtigkeit  und  Ein- 
wolmenahlf  über  Kohproduktton ,  Indostrie 
nnd  Handel,  über  Sohiffalirt  und  Seehäfen,  Zoll- 
grenzen u.  dgl.  als  Qmllen  der  E.  nunhaft  ge- 
macht werden. 

Aber  auch  die  Handulsgeschichte  ist 
eine  dieaer  Quellen,  weil  sie  über  die  tot  der 
Entstehnng  der  Eisenbahnen  Torhandenen  Zn- 
.•«tände  des  Verkihrsl.bens  bclelirt  und  £eigt, 
welchen  EinÜuü  die^e  Zustande  auf  die  Gestal- 

ndcr  Eisenbahnnetze  nahmen. 
.  Methode  der  E.   Die  Methode,  nach 
welcher  die  E.  behandelt  werden  muß.  ergiebt 
sich  von  selbst  aus  den  ob'  ii  angefulirten  (^uelli  n 
i>ie  gliedert  sieh  im  Einzelnen  folgendermaßen : 
Oranditg»  b{ld«t  immer  die  Betnuditiüig  der 


Eiseubahnkarte.  Hierbei  fallt  dem  Bliok 
zuerst  die  Ausstattung  der  Kontinente  mit  Eisen- 
bahnen auf.  Man  kann  bisher  nnr  von  einF>ni 
europäischen  und  von  einem  nordamerikaulscheu 
Kisenbahniietz  nnien;  die  übrigen  Weltteile 
haben  noch  keine  sogenannten  kontinentalen 
Bahnen,  eondern  nur  einzelne  Länder  mit  Eisen« 
bahnnetzen.  Bei  der  Betrachtung  der  kontinen- 
talen Eisenbahnnetze  fallen  gewisse  W  e  1 1  h  a  n- 
delsrou t en  (Paris-Wien-Kon-tantinopej,  War- 
schau, Wien-Triest,  Paris-Kom,  iiamburg- Berlin- 
Wien,  New-York-San  Franzisco  u.  ».  w.)  und 
ebenso  auch  die  kontinentalen  Knotenpunkte  lunl 
Eisenbahnendpimkte  auf.  Geht  mau  zur  Uetra«  h- 
tung  der  Eisenbahnnetze  einzelner  Länder  über, 
so  ist  zunächst  das  V*>rhältniä  des  Eisei^bahn- 
netzea  »ur  horizontalen  und  vertikalen  ßoden- 
gliederung  und  zu  den  Wasserstraßen  des  Lands 
I  zu  beachten.  Größere  Länder  besitzen  selbständig 
;  (ntwi<  keUo  Ei.se  n  ba  h  nn  etze  mit  zahlreichen 
'  Endpunkten,  welche  teils  als  Seehafen,  teils 
als  urensstationen gegen  die  Nai  hbarlnnder 
erscheinen ;  die  Eisenbahnnetze  kleinerer  Landei- 
dagegen  zeigen  sich  als  abhängige  Ausläufer 
der  benachbarten  größereu  Eisenbahnnetze.  Die 
vertikale  Bodengliederung  macht  sich  geltend, 
indem  alle  bedeutenderen  GcbirgasOge  aneh  be- 
deiiteiule  Lticken der  Eisenbahnnetze  verursachen ; 
Mittelgebirge  und  Ilügellandscbaften  gestatten 
zwar  dichtere  Eisenbahnnetze,  lordern  aber  <lMrh 
viele  und  auffallende  Krümmungen  di  r  Linien, 
während  die  Bahnnetze  der  Flachländer  die  ge- 
radesten und  regelmäßigsten  Linien  aufweisen. 
Vergleicht  man  das  Eisenbahnnetz  mit  dem 
Wasserstraßennelz. so  ergiebt  sich  ein Zu.sammen- 
haug  insofern,  als  die  greifen  Wasserstraßen  gern 
auch  von  Eisenbahnlinien  begleitet  werden.  Da«« 
hat  seinen  Grund  darin,  daß  die  Wasserstraßen 
die  älteren  Verkehrswege  siud ;  sie  sind  es,  welche 
schon  Jahrhunderte  vor  den  Kisenbahnen  Städte 
und  Handelsplätze  entstehen  Ueüeu.  welche  dann 
wieder  das  BedHrfhis  nach  Eisenbahnverbin- 
dungen erzeugten.  Auch  boten  die  Flußthäler 
häuHg  das  günstigste  Terrain  zur  Tracienmg  der 
Kist-nbahnen. 

Alle  reicher  entwiekeiteu  Eiseubahimt  tie  zeigen 
eine  größere  Anzahl  von  Knotenpunkte». 
Durch  diese  Knotenpunkte ,  sowie  dun  h  d.(> 
Hervortreten  der  Hauptlinien,  der  Verdichtungen 
und  der  Lücken  werden  in  ;ill(  n  Lrri>r.iren  Li^.  n- 
babnnetzea  gewisse  Gruppen  gescnall'en.  Abge- 
grenzt werden  diese  Gruppen  durch  Lücken  im 
Eisenbahnnetz;  ihre  kommerzielle  Gnmdlage 
ist  entweder  eine  herrschende  Linie  mit  ihren 
Zweiglinien,  cider  ein   dominierender  Knoten- 

Eunkt,  oder  -ine  durch  natürliehp  Grenzen, 
ezw.  durch  getrennte  Verwaltung  kenubar  von 
benachbarten  VerkebrMrebieten  abgeschiedene 
Fläche. 

Alle  diese  Beobachtungen  sind,  obeleich  für 
die  E.  unumgänglich  notwendig,  doch  rein 
äafierUehcr  Art.  Inneres  Leben  erhalten  sie  erst, 
wenn  man  die  Flächen  und  Punkte,  welche  durch 
die  Eisenbahnlinien  durchschnitten  und  ver- 
bunden werden,  mit  ihrem  vi>l  ks  w  i  rt --cha  f  t - 
1  i  c  h  e  n  i  II  h  i*  1 1  erfüllt  betrachtet,  vtuna  uian  also 
überseht  zur  Betrachtung  der  Produktions- 
gebiete und  Prodttktionsmittelpunkte, 
sowie  der  Konsnmtionspunkte.  Hierbei 
ergfbcn  >ich  die  mantiigfa«  listen  B.'i>hi;icbtuni,''  ii 

Die  Produktionsgebiete  mineralischer  Hoh- 
•tolfe  sind  dnrcliglngig  anf  kleinere  Binme  xu- 
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"«ainmengedränpt  und  gebeu  iii  d-  r  lk<  gel  nicht 
ffir  gauze  Länder,  sondern  nur  für  einzelne 
Landesteile  bestimmende  Gründe  fär  die  Ge- 
staltuog  der  EiteobahnnetKe.  IM«  Prodnktbrn- 

>r<;biete  d<'r  vepftabiHschen  und  animalischen 
Robprodukte  siml  in  lier  Regel  weit  ausgedehnt, 
sie  erstrecken  t-i'  h  über  gro&e  Länder,  finden 
über  doch  an  einzelnen  ät«]i«ii  Piätu  der  ät«ige- 
mng  nnd  Verdichtung.  Die  Produlctionsgebiete 
d-  r  indiistrii'IU-i)  Pnnliikt^  sind  in  ihrer  Uestal- 
tuii^  itiii  uual«hiiugig&t«n  von  den  natürlichen 
Verkehrswegen,  hängen  dagegen  mit  den  EilMl- 
bahnen  sehr  innig  zusammen. 

Auch  die  VoUcsdichtipkeit,  wie  die  Dichtigkeit 
und  Groß-  «!•  r  lpi-wuhiit>  ii  '  »rtschaften  stehen 
in  eo^ter  Beziehung  zu  den  Eisenbahnnetzen. 
In  allen  KuHmrländeru  weisen  die  Verdichtungen 
und  Knotenpunkte  rl.r  K  isenbahn  netze  auch  auf 
Verdichtungen  und  Konzentrationspunk-te  der 
Bevölkerung  hin.  und  wie  man  etwa  einen 
Eisenbahnknotenpunkt  mit  noch  geringer  Be- 
völkerung findet,  kann  man  suTernohtju^  eine 
baldige  Zun;ilini.'  der  ietzerpn  voraussehen. 

In  das  eist-nbahngeographische  Bild,  welches 
man  durch  die  Eisenbahnkarte  erhält,  mid  ferner 
die  Angaben  der  £i»enbabn:»tati!>tik  aufzu- 
nehmen. Wns  aui?  denselben  die  E.  zunächst  an- 
geht, sind  dio  Liuif^cn  der  cinzidnou  Linien,  wobei 
passender wt'i. SU  von  einem  grolieren  Knoten- 
punkt zum  andern  gemessen  wird.  Je  mehr 
man  in  Einzelheiten  eingeht,  umsomehr  mQs.sen 
natörlioh  auch  die  Längen  der  Linien  zwischen 
d'  ii  liL'ini  i-<  ii  Knotenpunkten  angegeben  w,  i  d<  n. 
BesüJid.fi.  wichtig  sind  die  Längendiffe- 
renzen von  Konkurrenzliuien.  Vta  sie 
drdien  sich  überhaupt  die  wichtigsten  Fragen 
der  E.  Die  Längendifrerenzen  müssen  aber  nicht 
fl)v  .-ich  allein,  s'ijid.  ru  im  Zus.uunifiilian^'  mit 
den  Betriebsschwierigkeiten  verglichen  werden. 
80  treten  die  zilTermäßigen  Differenzen  der  Stei- 
ffungSTerhältnisi»«  als  wichtiges  Moment  neben  die 
Lingendifferenzen.  Die  E  kann  aber  weiter«  auch 
noch  die  statistischen  Mat-  rialit  n  ülu  r  die  Be- 
triebsergebnis «ja  heranziehen  und  mit  ilirer  Hilfe 
die  Bedeutung'  di  r  vcri^chiwlenen  Linien  für  den 
Penonen-  und  Güterverkehr  untersuclien.  Diese 
Bedeutung  ist  sogar  »chon  kartographisch  zur 
Danitellung  gebracht  worden. 

Weniger  wichtig,  obgleich  auch  nicht  su 
▼«machlässigen,  ist  die  Dantellung  derUnter- 

n  e  h  m  e  r  V  e  r  h  ri !  t  n  i  >  s  e  in  ihren  geographischen 
Unterschieden.  iSie  iiat  lu  zeigen,  wie  sich  die 
Eisenbahnnetze  in  Linien  der  Privat-  und  Staats- 
bahuen  gliedwU;  welche  Teile  der  Bahnnetze 
TOD  dieser  und  jener  Untemehmung  beherrseht 
werden.  Dn^-  wixl  besonders  bedeutuiigvVidl  bei 
den  EisenbaliniieUcij,  wu  diePrivatunt.cruchmuug 
vorwiegt ,  wie  namentlich  in  Nordamerika  und 
England.  Dort  mu^  die  £.,  wie  einzelne  Landes- 
teile mit  ihren  «ietatigsten  wirtsdiaftUidien  Inter- 
essen von  den  Bahnuet^rn  l  inzdner  nU^tjger 
Gesellschaften  beherrscht  sind. 

Zur  Weiteren  Erginzung  dienen  sodann  die 
Fahrpläne.  Zieht  mau  auch  dies«  mit  in  die 
Betracntimg  herein,  »0  ergeben  sich  daraus  die 
kürzesten  Linien  des  Weltverkehrs  mit 
deren  Darstellung  dio  E.  unmitt^dbar  auf  die 

S Taktischesten  Ziele  Io«geht.  Es  zeigt  sich  hier, 
di'  K  1'  1; -undlap^  für  die  Aiif-fellung 
Ton  Fithrpiuueu,  also  für  einen  der  wjcbtigstcu 
Teile  de«  Betriebs  bildet. 


Endlich  darf  aber  die  K.  auch  die  histo- 
rische Entwicklung  der  Eisenbahnnetze 
nicht  anöer  acht  lassen.  Betrachtet  man  die 
Eisenhahnkaiteeines  Gebiets  in  ihrsrallraihlidMa 

Vervollkommnung,  so  sieht  man,  wie  zuerst  ein- 
zelne  Linien  und  aus  ihrer  Vereinigung  und  Ver- 
mehrung a  1 1  in ii  1 1 1  i  e  h  ganze  Netze  entstehen ,  welche 
sich  ttber  die  Länder  ausbreiten,  mehr  und  mehr 
sich  Yerdidhten,  AnsohlUsse  finden  nnd  aaeh 
in  ihrer  letzten  Venroilkommnanir  iioeh  gri'ißern 
und  kleinere  Lticken  zeigen.  Jeder  einzelne  Fadta 
dieser  Netze  verdankt  seine  Entstehung  einem 
bestimmten  Verkehrsbedürfnis.  Das  Ver- 
kehrsbedfirfiiis  ist  aber  immer  doit  am  größten, 
wo  die  mei'?ten  nnd  schwersten  Lasten  tuit  grr)üf«?r 
Schnelligkeit  trau.spurtiert  werden  sollen.  Des- 
halb sieht  man  Eisenbahnen  zuerst  dort  entstehen, 
wo  Baumaterial  undBergwerksm-odukte  in  groOen 
Massen  Transport  Teriiuwen.  in  England  finden 
wir  die  ersten  Anfange  <K>s  dorti^'.  n  Eisenbahn- 
netzes in  den  Kohlend istxikteu;  in  Deutschland 

!  (freilich  noch  als  Pferdebahnen)  in  den  Kohlen- 
gebietcn  der  Ruhr-  nnd  äaargegendi  in  Oster- 
reich -  Ungarn  dient  die  errae  Pftrdebalm 
(Gmundcn  -  Budweis^  dem  Salztransport .  Seit 
aber  die  Lokomotive  sich  auch  für  rasche 
Beförderung  geeignet  zeigte,  entstehen  Bahn- 
linien auch  awiMhen  nahegelegeom  belebten 
Stidten  fllr  den  Penonenreriebr.  So  di» 
ersten  europäischen  Personenbahnen:  Liver- 
puüi- Mandl est*r,  Leipzig-Dresden,  Berlin-Pots- 
dam, Nürnber>'- Fürth.  Pari.s- St.  Germain.  In 
dieser  ersten  Zeit  spannen  sioh  die  Bahnlinien 
von  Stadt  so  Stadt,  allenMis  vom  lifittelmuikt 
eines  Lands  zur  flanpfstadt  des  Nachbarlands; 
aber  [auch  mit  vii  lfaclien  Krümmung«»n  und  Um- 
wem'en,  um  die  dazwisclicn  liej^eniien  mittleren 
und  kleinen  Städte  zu  berücksichtigen.  Mit  der 
Entstehung  der  enten  Knotenpunkte  zeigen  sidi 

,  auch  die  Anfinge  von  Ki  cnbnhnnetzen  Aber 
lange  Jahre  begnügte  man  »ich  biui^  mit  der 
Ausfüllung  der  auffallendsten  LUcken  dieser 
Netze,  che  man  daran  ging,  die  groAen  Wdt" 
Verkehrslinien  su  bauen,  wwiAe  ohne  BBekdielit 
auf  die  Nachbarschaft  von  MittelstSdten  in 
möglichst  geraden  Linien  die  Centraipunkte  des 

\  Weltverkehrs  zu  berühren  streben. 

Litteratur:   v.  Reden,  Die  Eisenbahnen 

;  Deutschlands.  Berlin  l^t  Hichaelts.  Dentaek- 

i  lands  Eisenbahnen,  Leipzig  1863;  Wiß,  Das 
Gesetz  der  Bevölkerung  und  die  Eisenbahnen, 
Berlin  ihtj?;  Neumann,  Das  Verkehrswesen  der 
Welt,  Wien  ibtidj  £.  Andree,  Handels-  und  Ver- 
kehrsgeographie, 1871 ;  IlseW,  IKe  Verk«hr»- 
anstalten  des  I)eut^chen  Reichs,  Berlin  1871; 
Stürmer,  Geschichte  <ler  Eisenbahnen,  I.  Teil, 
iJrombei-g  1872;  II.  Teil,  Bromberg  isTt»; 
llausbofer.Eisenbabngeograpbie^  Stuttgut  1875; 
K.  Andree,  Oec^phie  des  Welthaodela,  1877 1 
Memminger.  Die  Alpenbahnen  und  deren  Be- 
deutung für  Deutschland  und  Österreich,  Zürich 
1878;  V  fcitidenliorst.  Die  Eisenbahnverbindungen 
Centraieuropas  mit  dem  Orient,  Wien  lH7b; 
d.  Leyen,  Die  nordamerikanieohoi  Eisenbahnen 

I  in  ihren  wirtschaftlichen  und  politischen  Be- 

.  Ziehungen,  Leipzig  1^5;  Neumann  -  Spallart, 
Übersichten  der  Weltwirtschaft,  Berlin  lri87; 
Behm.  die  Verkehrsmittel  (19.  Ergänzungsheft 
zu  Petermanns  Mitteilmigen). 

Sein-  wertvolles  Material  enthalten  ferner  die 
Eisenbahnkursbücher,  sowie  einzelne  Zeit- 
schriften, insbeaondeie  da«  Archiv  l&r  Eisen- 
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tahuwesrti :  die  Zeitung  dos  Vt;r<>ins  IX-utscber 
Eisenbahiiv.  rwaltun^en  ,  das  Wi-orduungsblait 
de»  österr.  Handelüministeriuius  fnr  Eiäeub&linen 
und  Dampfschiffahrt ;  Eevue  generale  des 
ihemins  de  fer;  Umlauft,  Geographische  Kuiid- 
«chau;  Das  üaodekuuuseuui.  Wt«>n;  Volkswirt- 
sdiaftlich«  Woeheiuelirift,  Wi«u. 

I  h   M.  liausLofer. 

Eisenbiiliiigti  it  liiötstauü  Jui  igdtction  of 
r<uhr<nifi ;  -1  uri.sd n  tioti  .  f.,  lies  c/io/ioo'  de 
ferf,  Gfriehtsataad  für  Streite  in  Kisciibiihn- 
angeleg«*nheit«ll;  «in  bMO&derer  K.  ist  iu  der 
Hegel  nicht  vorgesehen ,  vielmehr  sind  die 
Eisenbahnen  als  Kläger  und  Geklagte  den- 
jenigen <  Ji  i  it-liJi'U  (inr»-rw.n  ff  n  ,  wcli  ln-  iiarh 
d«ii  allgemeinen  Geset24-ti  nlirr  ( i.i'irlii.vstanil 
vemiAga  der  Person  <lv  P.irt.-ii-u  od.-r  dr> 
Streitgegenstands  zuständig  sind ;  ausschließend 
für  Eiseubahnangelegenhciten  bestehen,  wenn 
man  vun  stfuuligen  Eisenbahnschiedsgerichten 
(s.  d.;  ali-i.  ht  ,  nur  die  als  eine  Art  von 
Friedensgeri<hton  fungierende  Railway  and 
C'anal  Couimis-ioii  ia  Eii^jLnui,  sowie  die 
IntfTstate  rdiiim.-r'  ''  ('(nimiissinu  in  den  Ver- 
einigten St;iatfii.  von  denen  <iie  eI■^telv  u(i>t 
Verlangen  einer  Partei  auch  alleniLiiiben  da 
an  die  Stelle  treten  soll,  wo  nicht  ein  dnaei  cs 
Schiedsgericht  für  Streite  zwischen  Eiseob^hA- 
gesell.scnaften  vorgesehen  ist. 

Was  Kl;i{,'en  gegen  Eiseulahnm  anliet.sngt, 
so  i<ind  letztere,  uoweit  nicht  im  einzelnen  Fall 
ein  besonderer  Gerichtsstand  (so  jener  der  unbe- 
weplichen  Sache)  zur  Anwendung  kommt,  bei  dem 
Gericht  des  Wohnsitzes  zu  belangen;  nh  solober 
gilt  der  Sitz  der  Verwaltung,  bezw  b«  i  .•^taats- 
bahnen  jener  Ort,  wo  die  zur  Prozeiilührung  legi- 
timierte Behörde  ihren  Sitz  iut. 

Der  Umfani,'  <!•  r  Zuständigkeit  der  oi-dent- 
lichen  Gerichte  lu  Kisenbahnsachen  rithtet  sich 

fewöbnlich  nach  den  allgemeinen  ()e>><  t/i  n,  doch 
ommt  es  auch  vor.  &.\Ci  diei>«  Zu.ständigkeit 
gegentiber  den  allgcuieint  ii  Gesetzen  be»(-.hrankt 
imd  die  bezügliche  Entscheidung  den  Verwal- 
tungsbehörden überwiesen  wird  (s.  beispielsweise 
§  i:;  des  Mstrrreiehisehcn  Kiseul»<ihnkonxe88ion8- 
ge«L>tz«s  Tom  Jahr  labi,  ferner  die  seither  auf- 
gehobenen §1  6  und  22  des  prettfiisehen  Eiwn- 
oahngesetzes  vom  Jahr  1838). 

Auch  insofern  tritt  eine  Beschränkung  der 
G'-iiehtsbarkeit  der  ordiiitliclKii  Gerichte  in 
Eisenbaltnsacben  ein,  als  \i>'li  ieli  <jii>  Austragung 
VonBMhtsstreitigkeiten  mit  Kisenliahuen  g«»setz- 
oder  vertragsmäßig  durch  Schiedsgerichte  vor- 
gesehen ist  (s.  Eisenbahnschiedsgerichte). 

Im  außerstreitigen  V.rlahren  obliegt 
den  Gerichten  inabesondere  die  Schätsong  in 
Ente^nngaMclwii,  ferner  die  EisenlNÜmbach- 
fBhrung. 

Soweit  Verwaltungsgeriebte  in  einzelnen 
Sta:\tfn  eingeführt  sind,  wi-lrhrn  di'-  Kntsvh>-i- 
dußg  uhfT  lif  schwerden  gegen  Verfügungen  der 
Ver^airungsbehordeu  zukommt,  Oben  aelbstver- 
st&ndiich  auch  diese  eine,  und  zwar  gewöhn- 
lich sehr  fruchtbare  Tbäü^eit  iu  Eisenbahn- 
Sachen  aus  (Entttigaimg,  Weg»-  und  Wmmt^ 
recht  u.  8.  w.). 

In  Deutschland  gehören  St.reit*aeheu,  bei 
welchen  eine  Eisenbahn  Prozeijpartei  ist,  soweit 
nicht  durch  die  Reichs-  oder  Landesgesetzgebung 
die  Zuständigkeit  von  \ '  rwaltnngsbehörden  oder 
Verwaltungügerichten  begründet  iiit,  vor  die 
«nteaUichcii  6«ridit«  (in  enter  Instans  Amts» 


gericbte  für  Streitigkeiten  bis  zu  :iOO  Mk.,  für 
sonstige  Streitsachen  die  Civil-,  bezw.  Handels- 
kammeru  der  Landgerichte,  iu  zweiter  Instanz 
die  Berufungskammern  der  Landgerichte  gegen 
da>  Kniiiirleil  dt  r  Anir>geri<  litr.  {»  iw  .  dir  ul>er- 
landesgerichre,  iu  dritter  Instanz  da^  lieiehs- 
gericht,  bezw.  die  obersten  Landgericlitei 

In  Strafsachen  sind  zuständig:  die  Schötfeu- 
geriehtebei  den  Amtsgerichten, die  Strafkammern 
der  Laudgeriehte.  bezw.  (iif  :sehwuigei n  hte, 
sohlt!  in  höherer  Instanz  die  (.kberlandesgenchte 
und  I  i-  Reichsgericht. 

\\  a-  ii-n  'ii-tlichen  E.  betrifft,  so  ist  für 
Kl.igi  n  gegen  Eisenbahnen  iu  der  Regel  der 
Sit/,  d-r  Gf-sellsehaft,  bfzw  d-r  \'eiwaltungs- 
behordo  kompetent.  Der  dinglu-he  Geiielii>>tand 
tritt  iu.-^besondere  bei  Klagen  wegen  Ui  -i  hadi- 
dung  eines  (irundstücks,  sowie  in  betreff  der 
Entschäfliguug  wegen  Enteignung  eines  Grund- 
stüeks  ein  (§.  27,  (  iviij.rozetordnung). 

Erwähnt  sei  noch,  ihiJ^  nach  der  bisherigen 
Spruchpraxis  für  EntsdbKdjgungSiinsprüche  aus 
dem  deutschenll  ift jiflichtgesetz  vom  T.Juni  1S71 
wegen  Tötung  und  Verletzung  von  Personen 
das  örtliche  Gericht  de^  begangenen  \'i  igeliens 
nicht  zuständig  ist;  hat  das  Strafgericht  bereits 
neben  der  Strafe  auf  Antrag  des  Verletzten 
demselben  eine  Bu6e  zuerkannt  (§§  231,  232, 
Strafgesetzbuch ).  so  hat  da*  betreffende  Civil- 
geii>  lit  über  den  Scbaden«rMtians|Miidi  niclit 
weiter  /.ii  entscheiden. 

Den  (.haiakt<r  eines  VerwaltUUgag«ri«htS 
hat  das  dnieh  rii  iiterliche  Beamte  verstärkte 
Reichseiseiibahnanii .  welches  nach  dem  Gesetz 
vnui  JT.  Juni  lM:i  in  dem  Fall  zur  Mlb>!- 
staudigen  BeschluÜtfassung  susanunenzutreten 
hat,  Wenn  gegen  eine  T4Mn  Reichattsenbahnarat 
Verfügte  Maßregel  Gegenvorstellung  auf  Grund 
der  Behauptung  erhoben  wird,  dar»  jene  Maß- 
regel in  den  (iisf't/iiu  imd  rechtagttlugen  Voiv 
schiiften  nicht  begründet  sei. 

In  Preußen  war  durch  das  Eisenbahngeset» 
vom  Jahr  ib'M  die  Entscheidung  iu  Sitreitsacben 
zwischen  Eisenbahnen  und  Privatpersonen  wegen 
Anwendung  des  Bahngeld-  und  Frachttarifs  den 
Verwaltungsbehörden  anheimgegeben.  Seit  dem 
Gesetz  vom  1.  August  18»3  sind  auch  solche 
Streitfälleden  ordentlichen  Gerichten  überwiesen. 

Die  Oberverwaltungsgerichte  entscheiden, 
soweit  Eisenbahnfragen  in  li-tia  ht  kommen, 
insbesondere  über  Beschwerden  gegen  Ent- 
scheidungen der  Verwaltungsbehörden  in  Weg-, 
Wasser-  und  Baupolizeisadien,  ferner  in  An- 
gelegenheiten der  Kranken-  und  Unfallver- 
sicberungska&><'ii 

Die  Bildung  eines  besonderen  Eisenbahnge- 
riditabofs  in  Preußen  wurde  Ten  mehreren  Seiten 
augestrebt,  so  unter  anderai  T«itt  mittelrbeini- 
scben  Fabrikantenverein. 

In  i'sf  i-rri  i  r  ii  entscheiden  in  Eisenbahn- 
.sachen  ebenfalls  die  ordentlichen  Gerichte  (in 
(Jivils4when :  liagatellgerichte  und  Bezirks-,  Kr^s-« 
Landes-  und  Handelsgerichte,  in  zweiter  Instanz 
Oberlandesgerichte,  iu  letzter  Instanz  der  oberste 
Gerir]it>h»d  ;  in  Strafsachen :  B'  zirks-  und  Kreis- 
genchte,  ferner  Landesgertehte,  und  zwar  sowohl 
in  erster  Instani,  cum  Teil  als  (ieschwonMA- 

S »richte,  wie  auch  als  Berufungsgerichte  gegen 
ntseheidungen  der  Kreisgerichte,  in  letzter 
Instanz  der  obi  r-ti-  tirrii  ht>liuf  als  Kassation^- 
hof).  Die  urüiche  Zuständigkeit  iüt  ähnlich  wie 
in  Deutschland  geregelt. 
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KiagHChen  auf  ErsaUleistoiig,  welche  auf  i 
Grand  dei  Oeseism  vom  5.  Min  1869  wegen  I 

der  durch  ein»»  Ereignung  im  Verkehr  hpirBei- 
geführten  körperlichen  Verletiungen  oder  Tö- 
tungen erhoben  werden,  gehören  nach  Wahl 
dm  KJigen  vor  das  Handelsgericht,  in  dessen 
B«sirlc  die  peUagte  Untenn&mitng  ihren  Site 
hat  oder  die  Ernignunp  eingetreten  ist  Be- 
züglich der  Zuständigkeit  zur  FiOining  der 
EiBenhaiiubiiclier  d.i. 

Gegen  Entscheidungen  der  Verwaltungsbe- 
hOrden  in  Eisenbnluuaolieii  entscheidet  der 
VerwiiltTHigsgerichtshof.  welcher  insofern  häufig 
in  die  Lage  kommt,  über  Ei.senbahnangelejgen- 
heite»  zu  eiit.seheiden,  als  nach  S  1'*  des  Eisen- 
bahnkoniessionsgesetzra  vom  Jahr  18&4  alle 
avf  die  Vollziehung  der  Bestimmungen  dieses 
Gesetzes  bezüglichen  Angelegenheiten  vom 
Kechtsweg  aufgeschlossen  sind  und  vor  die  Ver- 
walt  uiigsbehftrden  gehören. 

Aui^r  diesen  staatlichen  Gerichten  besteht 
in  Osteneidi  IBr  Strritigkelten  ans  dem  Fraeht- 
geschäft  der  Eisenhahnen  du  ständiges  Schieds-  ' 
gericht  in  Wien  (s.  Eisenbahnschie^lsgerichte).  j 

In  ünga rn  entscheiden  in  Eis'  ii!-:ihn<achen 
als  erste  Instanz  die  königlichen  Bezirksgerichte 
bezw.  Qmchtshöfh,  In  awSter  Instanz  die  könig- 
lichen Tafeln,  in  dritter  Instanz  die  königliche 
Kurie.  Die  Klage»  gegen  Eisenbahnen  gehören 
meist  —  auch  bei  llaftpflichtfällen  —  vor  den 
Fersonakerichtsstand,  welcher  gewöhnlich  der 
Gerlehtsiiof  in  Budapest  Ist. 

Nach  deii)  seil  \ve  i  zerischen  Eisenbahn- 
gesetz  vom  Jahr  1>>7.J  haben  die  Gesellschaften 
in  jedem  daivh  ihre  Unternehmung  berührten 
Kanton  ein  Domisil  zu  verieiobnen,  an  welchem 
sie  von  den  betreffenden  Kintons^nwobnem  be- 
langt werden  können. 

Abgesehen  von  der  streitigen  Gericht.sbar- 
keit  in  Eisenhahnsachen  ist  den  Schweizer  Ge- 
riditen  (Kantoualgerichte  und  Bundesgericht) 
eine  besonders  urnnssende  freiwillige  Geriehts- 
barkeit  in  Eisenbahnsachen  zugewiesen. 

Die  .schweizerisch'n  Kantonalgerichte, 
deren  ( •rgiuiisatioii  in  <!■  ii  einzelnen  Kantonen 
nicht  gleich  ist,  sind  zur  Ausübung  der  schon 
b^  Einleitung  der  Zwangriiqnidation  bei  ibnen 
udlftngigen  RechtsstreitigkeitMn  kompetent 
AoAerdem  werden  sie  in  der  Regel  zur  Unter-  { 
snehung  und  Beurteilung  von  Klagen  wegen 
Elssobahngefährduugen  delegiert.  Gegenüber  der  | 
im  Expropriationsverfahren  eventuell  einge- 
setzten eidgenössischen  Schät7.iing-kommis>ion 
ist  die  Kompetenz  der  Kantonalgerichte  dahin 
abgegrenzt,  daß  den  letzteren  in  den  lueisTen 
FMlen  die  Entscheidung  über  Fragen  rein  juri- 
stiseber  Natar  Torhehalten  ist.  Aasnabmsweise 
wird  ihnen  auch  liii'  Kntschcidung  von  Streitig- 
keiten in  Kiickkautsangelegenheiten,  wie  von 
solchen  äb*?r  den  Preis  und  die  Kückkaufsbe- 
dingungen,  unter  Vorbehalt  der  Berufung  an 
das  Bmdesgericht  fihertragen. 

Das  sclnveiz.Ti'-i  h'>  Bundesgericht  hat  ; 
in  allen  denjenigen  Fällen  zu  entscheiden,  welche 
die  Bundesgesetzgebung  iiiitrels  Specialgesetzen 
der  Beurteilung  des  Buudcsgerichts  unterstellt 
(Art.  114  der  Bondesrerftssang).  Insbesondere 
urteilt  das  Bundesgericht : 

1.  über  Espnypriationsstreitigkeiteii ; 

2.  über  alle  juivativchtli'  hen  Streitigkeiten  j 
xwischen  dem  Bund  und  einer  Eisenbahngesell- 
sdwft,  insbesondere  besQgUdt  der  Entscbftdi-  | 


gungeu  für  Inanspruchnahme  der  Eisenhahu- 
verwaltungen  für  die  Landesrerteidigung,  un- 
entgeltliche Beförderung  der  Brief-  und  Fahr- 
post, die  Beschränkung  des  Verfiigungsrechts 
des  Bauunternehmers,  i*ür  besondere  Leistungen 
einer  Bahn  Verwaltung  im  Interesse  des  durch- 
gehenden Verkehrs,  sowie  in  der  Reg^l  auch 
bei  Streitigkeiten  über  den  Rückkauf  und  die 
damit  zusammenhängenden  Fragen; 

H.  über  Kiitschiidigungsfor'icrungen  <ier 
Eisen  bahnverwaitu  Ilgen  an  rrivate,  namentlich 
wenn  nach  Heratoilung  der  Bahn  von  PriTatso 
die  Anlage  von  Wasser-  oder  Gasleitungen, 
Transmis.sonen  u.  dgi.,  weli-he  die  Hahn  durch- 
kreuzen mü.ssen.  Verlangt  wird: 

4.  über  Entschädigungüforderungen  einer 
ffisenbabnTerwaltnng  an  die  andere,  so  wegen 
Mitbenutzung  bestehender  Bahnhofanlagea  und 
Bahnstrecken  (iurch  eine  neue  Bahn; 

ö.  über  alle  bei  der  Zwangsliquidation  von 
Eisenbahnen  enstehenden  Fragen ; 

6.  Qber  Anstinde  zwischen  dem  Bandesrat 
und  Eisenbahngesellschaften  hezügliobder  jihr- 
liehen  Bechaungen  und  Bilanzen. 

In  Frankreich  regelt  sich  dsr  E.  UiCh 
den  allgemeinen  ßechtsgrundsatzen. 

Danach  haben  die  Tribonaux  civils  die  Kom- 
petenz in  betreff  der  Klagen  über  Wirk.sarakeit 
und  Interpretation  der  Tarife,  soweit  die  Inter- 
essen eine»  Einzelnen  in  Frage  kommen  Weit,  in 
sind  diese  Gerichte  zuständig  zur  Jüntscheiduug 
von  Schäden  und  UnflUlen  aller  Art,  weldbe  sieh 
beim  Betrieb  ergeben. 

Kndüch  sprechen  die  Civilgerichte  die  Ent- 
eigmuig  aus  Gründen  der  Utilite  publique  aus. 

Den  Handelsgerichten  obliegt  die  Entschei- 
dung von  Streitigkeiten  ans  dem  Transjport- 
geschäft,  aus  Lieferungsvei-trägen  mit  der  Eisen- 
bahn und  von  Streitigkeiten  zwischen  den  Au- 
gestellt<n  und  den  Bahnverwaltungen. 

Die  Juges  de  paix  i Friedensgerichte)  haben 
nach  dem  Wortkat  des  Geoeties  vom  26.  Mai 
eine  konkurrierende  Kompetenz  in  Reztig  auf 
Klagen  der  Reisenden  wegen  .\usliefi-rung  des 
Gepäcks  bis  zum  Wert  von  UM)  Frs,,  ferner  in- 
tervenieren sie  beim  Verkauf  der  Fundgegen- 
stiinde,  bezflglich  deren  sich  die  VeHnsmifer 
binnen  drei  Monaten  nicht  melden. 

In  Italien  urteilen  in  erster  Instanz  die 
I  «inciliatori,  pretori  und  tribunali  (Uivil-  odj-r 
Handelsgerichte),  in  zweiter  Instanz  die  Corti 
dl  appello.  in  dritter  Instanz  die  Corti  di  cassa- 
zione:  bemerkenswert  ist,  daß  nach  .\rt.  >*72  des 
Hauflclsgesetzes  Klagen  aus  dem  Transportge- 
schaft  beim  (Jericht  der  Absende-  oder  Bestim- 
mungsstation eingebracht  und  gegen  den  Sta- 
tionsTorstand  gerichtet  werden  Unnen.  Eine 
freiwillige  Gerichtsbarkeit  kommt  den  italieni- 
.schen  Gerichten  in  Kisenbahnsachen  nicht  zu. 

In  England  ist  die  ers-te  Instanz  des 
Rochtssdiutzes,  soweit  keine  besonderen  Ver- 
fügungen vom  Parlament  fQr  oigentömliche  Ge- 
biete des  Eisenbahnrechts  getroffen  werden, 
die  allgemein  gellende.  Es  sind  dies  die  Kreis- 
gerichfe  {('iiimtft  tiiurffi)  mit  einer  Kompetenz 
bis  zu  bi)  l'fd.  Sterl.  aufwärts.  Sie  entscneiden 
bis  sn  rinem  Betrag  ron  5  Pfd.  Sterl.  ahi  endgül- 
tige Instanz;  für  höhere  Betrüge  findet  ein 
Rekurs  wegen  der  Rechtsfrage  (nicht  wegen 
der 'l'hat trage)  an  das  Reichsgericht  statt,  wenn 
ein  Oberrichter  sie  durch  Zulassungsdekret  ge- 
stattet. Ffir  principiell  wichtige  fieebtsfhigen 
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bl«bt  durch  H'rit  of  certwrari  die  Abberufung 
der  Sache  an  eines  der  Reichseerichte  vorbe- 
halten. Es  liegt  hiernach  auf  der  Harul.  daß 
meist*-ns  die  Prozesse  gegen  Eisenbabngest  U- 
^chaften  sich  über  diese  Instanz  hinauf  zu  den 
Kt^icbsgerichten  erheben,  sc-hon  wegen  der  selten 
>ü  beschränkten  Summe  des  Streitobjekts.  Die 
.ilten  Gerichtshöfe  des  eemeinon  Rf  -hts  mit 
teilweise  konkurrierender  Kompetenz,  ut  uerdings 
durch  die  l{fl"oim  der  (ieri(  ht.sverfiwssung  zu 
eiuem  „hoben  (iehchtshof"  (High  eourt  o(  Ju- 
ilicature)  Terwandelt,  ttber  sich  ein  Ä}^>ell- 
Iiof  iCourt  of  Appeal)  und  als  Srhlnf^steiu  die 
lierkommliche  hüfhste  Instanz  in  dem  i  »beihiiiis 
—  si«?  bilden  die  Tribunale,  vor  welche  dii-  er- 
heblicheren Klagen  gi^en  Eisen  bnhagesell- 
ndaidUn  gehören.  In  cuflw  ordeotlichen  Korn- 
petenzverhitltiiisse  WWT  nun  durch  die  Traffic 
Act  von  1H54  (Lord  ClUdwells  Act)  eine  Sonder- 
l>estiamiuti^r  pelülirt  worden,  weiche  als  erste 
Instanz  au:^schlieblich  das  ein«  der  Keichs- 
gerichte,  die  Court  of  Ommmm  i'tewt,  fär  solche 
Ite^tsralle  einsetzte,  die  unter  die  Bestim- 
mungen dieses  Gesetzes  fielen,  also  für  die 
l'rHgt  n  der  gleichen  Behandlung  und  der  Ge- 
währung angemessener  Beförderung  durch  die 
KilMibahnverwaltungen.  Da  die  Judikatur  der 
Common  Pleun  förmli»  h  ii;ir;uif  berechnet  si  hieii, 
ilie  l*roz*^sse  unmöglich  zu  machen,  su  setzte 
man  an  d»  r.  u  Stelle  im  Jahr  1»7;J  das  neue 
Eisenbabntribunai,  welches  gleichzeitig  bestimmt 
WM*,  manchen  anderen  Bedürfuissen  abzuhelfen. 

In  Rußland  behandelt  der  II.  Teil  des 
allgemeinen  Eiscnbahngc.setzes  vom  12.  Juni  1885 
die  E.  l)anach  sind  Klagen  der  Eisenbalmen 
und  gegen  Eisenbahnen  (einschließlich  der  Staats- 
Iwlmeni  b«i  den  bürgerlichen  Gerichten  (Friedens- 
und  ali^rcmeinen  Gerichten)  einzubringen  nach 
Maßgabe  d«'r  Art  und  Höhe  der  eingeklagten 
Forderung  (die  Kompetenz  der  Friedensgerichte 
Keht  bis  6UU  Kübel;  bei  höherem  Wert  sind 
die  KreUgeriohte  zuständig).  Klagen  gegen 
Eiienbahnen,  welche  die  R.  )r>r derung  von  Gütern 
oder  Reisegepäck,  die  Veri.tzuiigder  Vorschriften 
über  die  Per>Mncnl»eförderung.  sowie  die  Herbei- 
führung körperlichen  Schadens  durch  den  Eisen- 
bahnbetrieb betreffen,  können  nach  Ermessen 
des  Klägers  am  Sitz  der  Verwaltung'  d  r  Ei.sen- 
ii.ihu,  der  Abgauf^s-  oder  Bestimniuuj,'>station, 
mler  an  dem  Ort,  an  welchem  <lcr  pi  i>önlich>' 
Schaden  zugefügt  wurde,  eingebracht  werden; 
Klagen,  bei  denen  die  Entschädigungsforderung 
ihren  Grund  in  Verletzung  der  Vi.rscnrifti-n  über 
die  Annahme  von  Gütern  zum  Versand  bis  zum 
Ab.schluß  des  Retördcrungsveif  rags  haht'ii.  sind 
nach  dem  Ermessen  de«  Klägers  am  Sitz  der 
Verwaltung  oder  am  Ort  der  Venaadstetton 
einzubringen. 

Klagen  gegen  Eisenbahnen,  welche  die  Be- 
torderung  von  Gepäck  ««b  r  Gütern  im  «lin  kton 
Verkehr  betreffen,  sind  nach  dem  Ermessen  des 
Klägers  gegen  die  Versand-  oder  Bestimmunga- 
bahn  oder  auch  gegen  die  Bahn,  ;mf  w-d -livr 
d»r  Verlust  oder  die  Beschädigung;  entstanden 
i-i,  ani  Sitz  der  Direktion  oder  am  Ort  der 
(ursprünglichen^  Versand-  oder  Bestimmungs- 
•tatiaii  «I  erheben. 

Klagen  einer  Rahn  gegen  eine  andere,  wclchi- 
aus  der  Solidarhaft  für  den  Transport  von  Gutem 
und  überhaupt  aus  der  Teilnahme  an  di  ;  l-j- 
füllong  der  Verträge  über  die  Beförderung  im 
dinktan  Yerkalir  «ntspringen,  und  bei  dam  Ge- 


{  riebt  anzubringen,  in  dessen  Bezirk  die  Ver- 
waltung^ der  geklagten  Bahn  ihren  Sitz  hat. 

Derjenige,  welcher  eine  gerichtliche  Klage 
gegen  eine  Eisenbahn  erhebt,  ohne  dieselbe  vor- 
1  her  außergerichtlich  zur  Zahlung  der  einzukla- 
genden Summe  aufzufordern,  el^nso  derjenige« 
welcher  vor  Ablauf  bestimmter  Fristen  nach 
Zusendung  der  aufierK*i'i^'i^'>''^^'"  Zahlangsaaf- 
forderung  an  die  Bahn  Tage  hd  Ansprtchen 
wegen  perstinlichcr  Beschädigung,  oder  aus  einer 
Beförderung  im  Lokalverkebr  zwei  Monate,  wenn 
der  Anspruch  aus  einer  BefBrderang  im  doreh- 

f fehenden  Verkehr  entsprungen  ist)  klagt,  ver- 
iert  auch  im  Fall  des  Obsiegens  den  Anspruch 
auf  Gerichts-  und  Prozeliko>ten  und  muß  außer- 
dem der  Bahn  ihre  Gerichts-,  bezw.  Prozei^kosten 
erstatten. 

Der  Kläger,  welcher  seine  Klage  gegen  die 
Ei.senbahu  nicht  weiter  verfolgt,  nachdem  die 
Vorladungen  vor  das  Gericht  abgi'sandt  wurden, 
verliert  das  Kecbt  auf  Wiederausteüung  der 

I  Klage  vor  einem  andern  Gericht.  Ebenso  ver> 
liert  der  Kläger,  w^elcher  die  Klage  gegen  die 
Eisenbahn  wegen  einer  Forderung  aus  deui  di- 
rekten Verkehr  nach  erfolgter  Zustellung  der 

I  Vorladung  an  die  geklagte  Bahn  nicht  weiter 

I  verfolgt,  das  Redit  der  Klage  gegen  die  übrigen 
Bahnen.  I  Dr.  Roll. 

Eisenbahugescliichte ( // Lttory  nf  ru ilwaifg ; 
Uistoire,  f.,  de»  cheiiiina  rff  (er),  Darstellung  der 

1  Entstehung  und  Entwicklung  der  Eisenbahnen. 

I  Die  E.  trilft  keine  sacfa  liebe  Einteilung,  sondern 
ordnet  ihre  Gegenstände  in  zeitlicher  Reihen- 

]  folge,  gleichviel  ob  selbe  der  Politik,  ( )konomie, 
Technik  oder  sonst  einem  Zweig  des  Eisenbahn- 
wesens angebdrenj  sie  scheidet  den  zu  behan- 
delnden Stoff  nadi  bestimmten,  aus  dem  Ent- 
wicklunjjsgang  sich  ergehenden  Zeitperioden 
und  viell'ach  auch  territorial  nach  Staaten  oder 

'  iStaateugruiipen  Die  Darstellung  der  Entstehung 
und  Entwicklung  der  einzelnen  Eisenbahuunter- 
nehmungen  ftUt  nur  insoweit  in  den  Rabmen 
der  allgemeinen  E  .  als  diese  DarsteiUmt'  zur 
Beleuchtung  des  allgemeinen  EntHicklun^'sgangs 
der  liiseubabnen  nötig  erscheint.    Die  E.  hat 

i  übrigens  die  einzelnen  Begebenheiten  auf  dem 

I  Gebiet  des  Btsenbahnwesens  nicht  einfach  anf- 
zuziihlen.  s<mdern  sie  hat  jedes  einzelne  hierher- 
gehöriKe  Ereignis  mit  vorlurgegangenen  und 
gleichzeitigen  Ereignis.sen   in  organisch»'  Ver- 

,  bindung  zu  bringen.  Die  £.  hat  auszugehen  von 
der  ilt«ren  Versehrsgeschicbte,  von  den  wirt- 
schaftlichen, politischen  imd  son--tigcn  Verhält- 
nissen, unter  denen  sich  das  Eisenbahnwesen 
entwickelt  hat,  sie  hat  anders,  its  unter  Zuhilfe- 

i  nähme  von  statistischen  Belegen  zu  zeigen,  wie 
sieh  diese  Verhiltnisse  durch  die  Eisenbelmcn 

'  gestaltet  haben,  wtdche  Umwälzung  das  neno 
Verkehrsmittel  in  IJezuu'  auf  Handel  und  \  erkehr, 
liKiusfrie.  gesell.schaftliches  Leben,  Kriegfiihrung 

I  und  Politik  hervorgerufen  hat.  I'ie  hierherge- 

I  hörigen  Werke  behandeln  meist  nur  die  E. 

'  einzelner  Länder  und  muß  <iie«bozöglich  auf 
die  hetreileu<h>n  Artikel  verwiesen  werden.  Von 
Werken,  «eiche  eine  geschichtlichi-  Entwicklung 
der  Eisenbahnen  im  allgemeinen  enthalten,  seien 
erwähnt: 

Steiner.  Bilder  aus  d»  r  «  Jeschichte  des  Ver- 
kehrs;  I)ie  historische  Entwicklung  der  Sjmr- 
bahn,    Wien    1X80;    Stürmer,  Geschichte  der 
i  Eisenbahnen,  zwei  Teile,  Bromberg  1872  und 
I  1B76;  Haberer,  Geaduehte  des  EiMobahnweMDS, 
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Wien  1884;  Bebm,  Die  modernen  Verkehrs»  ' 
vAUf],  ErL'änzun)rslifft  19  m  PeterroannsGeflgr.  ' 
jyiitt,.il. ;  Neumanii-SpHllp.rt .  f'horKirhtr'n  nhpr 
Produktion.  Welthandel  und  V«nkt4u><mutel; 
AdnniH,  Railroad«,  t)it>ir  origin  and  problems, 
tteW'l'ork  ItMO.  Küntere  ^esohicbtliclie  Über-  i 
nöhten  «Dthaiten  n.  a.:  Picard,  Le«  e1i«mins  t 
de  fer,  wch<^   Biind\  Paris  ibH4— 1WÄ'>;  Sax.  t 
Die  Verkolirsiinu»?!,  Wien  1877;  Wfbcr,  Dk-  ' 
i>chtile   dos   Eisonbahnw»?sens.  Lfipzig  lil<H5; 
Hatuhofer,  GraudzQge  des  EisenlwImweseQs,  i 
Stattgut  1876;  Heas»ig«r,  Handbneh  für  spe-  I 
n^'Wc  Eisenbabntechaik,  Leipzig  1S77;  Wagner. 
Finanzwissenschaft,  Leipzig  1S83  u.  s.  w. 

Zahlreiche  historisch»'  Abhandlungen  ent-  j 
iialten  femer  die  JPacbseitschriften  (Archiv  für 
GüwnlMhnwmii;  Zeitnnf  des  V.  D.  E.-V.);  | 
S.  auch  Eisenhahnliteratur 

KUenbahngresclIschaftt'a  a//-to»H-  > 

panies,  pl.;    <  otnjinqtties,  f.  p|.,   (ha  (  /i'  WK«* 
de  fer),  HaDdelsgeselischafleu  zur  Anlage  and  | 
tarn  Betrieb  von  Eixenbabneo. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Höhe  der  Kaidtalien.  I 
welche    zur  Erbauung  und  Ansriijttung  von 
Eisenbahnen  notwendig  >ind,  kommt  der  Fall, 
daß  Eisenbahnen  von  Einz^personen  erbaut  und 
betrieben  werden,  nur  selten  Tor,  «nd  erfolgt 
die  Grilndtiiif.'  von  Ei^senbahnen.  soweit  selbe 
nicht  vom   ita.it  gebaut  werden .   fast  aus- 
schließlich auf  dem  Weg  der  Association  durch 
ztt  diesem  Behuf  gebildete  UandelsgesellHChaften.  t 
Wenn  auch  alle  Formen  der  letzteren  sich  flir  | 
IJntprnehmun^en    von    Eisenbahnen  »i'^n^n 
wUrtlen,  üo  ist   doch  für  diesen  Zwttk  die  ! 
Aktiengesellschaft  ^tsociete   anonyme)  nahezu  ! 
«usschlieC>lich  in  Auwendung;  gewölmlich  wird  1 
die  Eisenbahnkonzession  den  QrBndem  erteilt,  | 
ehe  die  Aktiengesellschaft  errichtof  ist,  mit 
dem  Recht,  eine  Aktiengesellschaft  zu  bilden  i 
und  an  diese  die  Konzession  zu  fibertragen.  | 
In  der  Regel  finden   auf  E.  dieselben  ge-  i 
setzlic-hen  Bcstimmuniren  Anwendung,  welche 
für  die  bi'tri'iT-'ndr'  Form  der  n:i!idi»!«fri^si'llschaft  ' 
gelten.  Nur  verviiuiU  werden  für  L.  besondere 
liesummungen  erlassen,  so  beispielsweise  durch 
das  spanische  HandeliWesets  vom  82.  August  i 
1B85  (Art.  184—199).  Nlberea  ttber  Eisenbahn-  I 
aktiengesellscbrift'  ii  s.  unter  Aktien.  ■ 

W'm  din  Zihl  d'T  K  b-frifft,  s»»  vennindert  ' 
sich  limvil  dir  i'ortsehreitende  Ver-  ! 

staatliebung  und  durch  Fusionen,  auderenteit.s 
wird  dicHor  Ausfall  in  letzterer  Zeit  durch 
(iründungen  von  E   zum  l?f>trirb  rnn  Nt^bf^n- 
babnen  ausgeglichen.  Iti  DtutscbUiuil  b'■^t.lIlden  ! 
lam/Ki  «;i   E.  mit  einem  Aktienkapital  von  1 
4d2i87  7til  Mk.,  in  Osterreich  -  Ungarn  Ende 
1887  49  Oosdbobaften  mit  einem  Aktien- 
kapital von  715  293  212  fi ,  in  der  Schweiz 
37  E.  miteinemAktienkapit&l  von  386  745. VJ2  Frs., 
aubt  iiit  m  s  Dmlitseilbahndi  mit  .{,934^1^1.  Frs. 
Aktienkapital,  in  Belgien        24  (^esellschnften  ! 
mit  208,7  Mül  Prs.  Aktien,  in  den  Nieder- 
landen 1886/87  18  E.  mit  IK-^,^  Mill.  Ih.II  (lulh-n 
Aktien,  in  Italien  1887  :u  K.  luit  vin,-m  Aktira- 
kaj'üul  mi  \sirKli(  lii  ii\Vrrr  von  261 .303202  Liren,  • 
in  Frankreich  1888  20  E.  des  int^ret  general 
mit  16«8  6.36  .'»«4  Frs.  und  44  des  int^rfrt  local  I 
mit  63  204  240  Fr«.  Aktienkapital,  in  Rutiand 
18«7  42  E.  mit  etwa  576  Mill.  Rubel  Aktien, 
in  Eiiirland  ls^•^  Ji.i  Gesellschaften  lin  .S  bott- 
laud  30,  in  Llaud  40^  mit;  einem  Aktienkapital  i 
von  6446  768920  Uk.  j 


Eisenbahn^setzgebniig  {Legi$lati<m  of 
mitwnffft:  JJgtttniioH,  f.,  imr  (es  eheming  dr 

f''r  .  urit.i  Mitwirkung  df^r  p-.-»'5.->tzcr.li,Mid''n 
Faktüii'U  (Vulksvei  tretung  und  .St,iaLsoberiiauj..t. 
bezw.  von  letzterem  :iUein)  mit  rechtsverbind- 
licher Wirkung  erfolgende  Regelung  des  Eisen* 
babnweums  in  jenen  Beziehungen,  mlehe  die 
öffentli'  hr-n  Interes.sen  oder  «tan  SditttB  der 
Privaunteressen  berühren. 

Im  weiteren  .Sinn  begreift  man  unter  E. 
auch  die  Ton  der  VoUzugagewalt  im  Bimmen 
der  Gesetze  erlassenen  Verordnnnf  en. 

Was  die  Entwickltmg  der  E  anbelangt,  so 
erfolgte  dieselbe  erst  zu  eint-r  Zeit,  in  welcher 
man  bereits  die  Bedeutung  de»  Ei.senbahnwesens 
für  das  gesamte  Leben  des  Staats  zu  erkennen 
begann;  in  den  ersten  Anfftogen  der  Eisen- 
bahnen behnlf  man  f<\rh  fiagegen  aneb  diSMIl 
gegenüber  mit  d«u  all^'t-meinen  Geswtfen  nnd 
fügte,  soweit  sie  nicht  ausreichten,  in  den  Kon- 
zessionsurkunden die  nötigen  Bestimmungen 
bei.  So  bebandelte  n»n  ursprünglich  die  Bahn 
selb";^  n-x'h  .\nr\loigie  der  öfFriitli<"h<^n  Straß.-n 
(in  Frankieieli  Grande  voirie^  mid  da^s  i"nn  Ut- 
geschäft  nach  den  Bestimmungen  für  gewöhn- 
lii-he  Frachtfuhren.  .Nur  zu  bud  zeigte  es  sich 
jedoch,  daß  das  Eisenbahnwesen  bei  seiner  rasch 
fortschreitenden  Futwirkliitis:  f^itif^  =o  eif^fn- 
tümliche  Stellung  im  wirt.sihal iiichen  L«;Wn 
einnehme  und  so  eigentümliche  Rechtsverhält- 
nisse henrorgerufeu  habe,  daß  es  nioht  linger 
mebrnadi  mn  allgemeinen  Oesetzen  bebandelt 
Werden  könne,  sondern  eine  selb'^'iindiir.-  e'"-^- ti- 
liehe  Regelung  erheische.  So  eutstanJeu  nach 
und  n.ich  be.>iondere  Gesetze  in  Ei.wnbahnsaohen. 
und  zwar  zunichst  auf  jenen  Gebieten  desselben, 
anf  welchen  sieh  das  mdHrftiis  hienra  am  drin- 
gendsten fühlbar  mnrhtA:  es  ist  dies  das  Kon - 
Zessionswesen  und  dtw  Euteignun^srecht,  ferner 
die  Bau-  und  Betriebspolizei  (Signalord- 
nungen u.  s.  V.},  einschlie&Uoh  der  Vorschriften 
über  die  Staatsanfeieht  nnd  die  Organisation  der 
\nf^;rhtsbehftrden.  Erst  verhältnismäßig  spät 
kamen  besondere  gesetzliche  Hestimmungen  üoer 
das  Frachtgeschäft  der  Ki^enliahnen  und  staat- 
liche Betriebsreglementx ,  ferner  gesetsüiohe 
Bestimmungen  Aber  die  Haftpflicht  der  Eisen- 
bahnen für  körperliche  Verletzungen  imd 
Tötungen,  Uber  Eisenbahobücher,  ZwangsvoU- 
strerkuiig  p'f^en  Eisenbahnen  und  Bestiramangen 
über  Eij>eubnhnbeiräte.  Weitere  Gesetze  iMtreffen 
dto  Besteuerung  der  Bisenbabnen,  die  Ömod- 
sätze  staatlicher  rnterstützrintj-  von  Priraf- 
bahnen,  sowie  die  Förderuni:  dtfi  Baues  von 
Bahnen  untergeordneter  Bedt-ut.ung ,  Gesetze 
zur  Regelung  des  Rechnungswesens  insbeson- 
dere staatlich  unterstützter  Bahnen,  «nr  Be« 
Rchrankung  der  Tariffreihf  if ,  «^trafgr^^ettüche 
Bestimmungen  zum  Schutz  der  Eisenbahn  u  s  w. 
Zu  die.seu  für  alle  Eisenbahnen  ein-  -;  Staat« 
oder  doch  fUr  gewisse  Gruppen  derselben  ver- 
bindlleben  Oesetxen  kommen  Jen«,  welche  die 
Zult^-nntr  iKonzessionierunir!  vor  einzeln-n 
Privatbiihuen,  ferner  die  Hi  rstclluug  oder  Er- 
weiterung von  Staatsbahneti,  sowie  die  Ver» 
staatliobong  von  Privatbahnen  betreffen. 

Einen  besonderen  Zweig  der  E.  bilden  die 
internationalen  Eisenbahnverträge,  wel 'he  zwi- 
schen zwei  oder  mehreren  Staaten  zur  Rege- 
lung be-MiuiiiT'T  !:i--('!it>;ilinlr,iir<'n  .'»btreschlossen 
werden  und  zu  ihrer  Durchführung  in  den 
einwlnen  beteiUgten  Staaten  meist  ebenfalls 
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verfMtiuigsiiüifigeQ  Behandlung  unterzogen 
werden,  »lio  O^tzeskraft  erlangen  mtlsKen; 
hii Th>-r  gehören  inslif  sondere  die  Verträge  über 

Bau  und  Betrieb  von  intematioitalea  Linien, 
dann  die  Berner  VereinbamagMl  Iklwr  die  tech- 
nische Einheit  im  Ki8«>nbahnwesen,  sowi»  Uber 
das  intArnationalo  Eisenbahnfrachtrecht. 

Was  flif  i'iiiZf'liii'ii  Kisi'ubahiij;'  st'tzi^  hctrifl't. 
so  fehlt  e»  bisher  an  vtumti  foriuiicheti  Eii««:ii- 
bahnge^etzbucb,  welches  alle  in  Betracht  kom- 
JBUiden  Verhältnisse  der  Eisenbahnen  eines  Staats 
bdhandeln  würfle;  dagegen  bestehen  allerdings  in 
eintiliicii  Staafi-M  ;illir>'m»'iiii^  Eisi uljahngesetze, 
welche  uiufa.-.Miiide  Gebiete  des  Kist^ubahnrechts 
regeln;  hierher  gehört  beispielsweise  das  preuCi- 
se»  Eiaenbahngesetz  vom  Jahr  1838,  das  öster- 
rsiohJflehe  Eisenbahnkonzessionsgesetz  vom  Jahr 
ISö  l,  die  bayrische  Konzessionsverordnnng  vom 
Jahr  liiib,  aas  niederländische  Eisenbahngesetz 
TOm  Jahr  1875,  das  sohweizurische  Eisenbahn- 
«natc  vom  Jahr  1872,  das  russische  a%emeinc 
EiB«nbahugesetz  vom  Jahr  1886,  ferner  die  all- 
gt'iuciiii'ii  Ei>>iil>T»hn^'^^etze  in  einzelnen  ameri- 
kanisclien  Staatea  {in  Canada  und  Uruguay  vom 
Jahr  1888). 

Im  Gegensatz  zu  diesen  eigentlichen  Eisen- 
bftbngesetzen,  welche  ausschließlich  Eisenbahn- 
fragen regeln.  f,'i«  bt  fs  ;»uch  eine  große  Zahl 
von  allgemeinen  Gesetzen  oder  Verordnungen, 
welche  nur  einxelnet  dM  Eisenbahnwesen  be- 
treffende Bestimäumgen  enthalten.  Hierher  ge- 
hören die  Strafgesetze,  Handelsgesetze,  die 
Unfalls-  und  Krankengesetze  u.  s.  w 

Was  die  Entwicklung  der  E.  in  Döutsch- 
land  anbelangt,  so  bewegten  sich  die  bis  zur 
WiademufriohtuAg  des  Deutschen  Ueichs  von 
dok  «inzelnra  deutschen  Staaten  erlamenen 
Eiseiil)ahii>;('s(.tzt'  in  ;^aiu  bestimmten  engen 
<»reu/.eu.  Al)gt'sehen  von  einzelnen  umfassenderen 
Gesetzen  über  dM  EiMnbabnwesen  (preußisches 
£iMnbftluig«$etx  Tonik  Jahr  183d,  hessiscbe.s 
Geeeti  Tom  Jahr  1849  Aber  Bau  und  Betrieb 
der  Eisenbahnen,  wttrtt.'ii:bergisih('s  Kisenbahn- 
gesetz  vom  Jahr  18J,i.  b.wri-ii  lic  B)'.^ümmungen 
vom  Jahr  1855  über  Anlage  von  Eisenbahnen 
doroh  Privatontamehmer),  beschränkten  sich 
diese  Gesetse  fast  anmdiließlich  aaf  die  Regelung 
der  Enteignung  i  niannschweig  1835,  S:i<  ii«.'ii 
1835  und  1855.  Haypru  und  Hessen  1836,  Hesttt^a- 
Kaasel  l^^H,  Mecklenburg-Schwerin  1842  und 
l^a,  Oldenburg  1667  and  Bahnpolizei  Han- 
nover 1848,  Sachsen  1866,  Oldenburg  18G7). 

Gt-raeinsam  för  lii'-  d'-ntsrhen  Staaten  -lind 
die  Hi  '^timmungen  dt»  deutschen  Handels- 
gesetz'  s  vom  Jahr  1862. 

Seit  der  Wiederherstellung  des  Deotsohan 
Beiehs,  welchem  verfassungsmäßig  ein  Geeeta- 
gebungsr(>(  Iit  in  Ei-i'nbahnsachen  zukommt 
»s.  Art.  -Ii — 47  der  \  f  rfa>suiig),  liegt  das  Schwer- 
gewicht der  deutschiü  Iv  beim  Reich,  von 
weichem  unter  anderm  die  Qeeetie  Aber  die 
VerbindKohkeit  xnm  Sdiadenenata  für  die  b^ 
Bahnbetrieb  herbeigeföhrtfn  Tntungen  und 
Körperverletzungen  (7.  Jum  IfeTl),  über  die 
Bildung  desBeichseisenbahnamts  (27.  Juni  1x73), 
ftber  C&.S  Verlialtnia  der  £iBenbabn-  sor  Fost- 
venndtung  (20.  Dezember  I87ft),  ttber  die  Be- 
?'  itigung  von  Aii^tfi  kiin^rsstoffen  bei  Viphbeför- 
denmgen  aul  Eistub^üiut  n  |2ö.  Februar  1876) 
n  Monen  sind.  Einzelne  gesetzliche  Bestim- 
annigeo  in  Eieenbahnsaohea  entiialten  bei»p<ieb- 
««ise  das  ReichsgeeeU  über  die  Ktiegalefetongen 


I  (13.  Juni  1873),  sowie  über  die  Naturalleistungen 
für  die  bewaffnete  Macht  im  Frieden  |13.  Ee- 
bruar  1875),  endlich  das  Strafgesetzbuch  für  das 
Deutsche  Reich  (gS  315-326,  331—332.  34», 
35()— 351,  353—355,  357,  355»). 

Entgegen  der  umfassenden  Gesetzgebimg 
des  Deutschen  Reichs  in  Eisenbahnsacbeu  be- 
schrankt sich  liif  s.'ith.Tiei'  u'^^'  W-^-'-lMTiseht- 
Thätigkeit  der  deutle  lit  n  Kinzelstaaten  bezüglich 
der  Eisenbahnen  fast  ausschlieUich  aaf  Gesetze 
zur  Förderung  des  Lokalbahuwesens,  auf  das  Ent- 
eignungsrecht und  bahnpolizeiliche  Vorschriften 
j  (s.  u.  a.  die  badische  Vn-ordnunt,'  vom  'l'y  <  ik 
tober  1879,  betreffend  du-  Poli/'  i-f ralvertahren 
bei  Übertretungen  in  Bezug  auf  Eisenbahnen). 

In  Österreich  sind,  abgesehen  von  dem 
neuen,  mit  dem  deutschen  übereinstimmenden 
!  niindflsp'si'tz,  die  wicht i,L'-f'-n  Gesetze,  bezw, 
j  mit  Gesetzeskraft  erlaaseueu  Verordnungen :  das 
Eisenbahnkonzossion.sgesetz  vom  14.  September 
1064,  die  liisenbahnbetriebsordnang  vom  16.  No- 
vember  1851.  das  Gesetz  vom  5.  März  1861» 
über  die  Haftung  für  körperliche  Verletzungen 
und  Tötungen,  das  Gesetz  vom  14.  Dezember 
1877,  betreffend  die  Regelung  der  Rechtsver- 
hÜtaiase garantierter  E .  das  Gesetz  vom  Ii).  Mai 
1874  über  die  Anlegung  von  Eisenbahnbüchern, 
das  Gesetz  vom  18.  Februar  1878  üb»r  die  Ent- 
eignung zu  Eisenbahnzwecken,  die  Minist^rial- 
verordnung  vom  25.  Januar  1871)  über  die  Be- 
handlung von  JBanprojakten,  di^  Lokalbahn- 
gesetz vom  ib.  Vbi  18(M>t  Bestimmungen  zum 
Schutz  der  Eisenbohnen  rutliülf  ti-  l^n  d«r  Be- 
triebsordnung insbesondere  das  Strul'gesetz  vom 
27.  Mai  1852. 

Abgesehen  von  dieaen  raiehsgesetzlichen 
I  Bestimmungen  sind  in  Eieenbabneachen  auch 
j  einzelne  Landesge.setZ'-.  insln-snndere  soldle  ttl>er 
,  Eisenbahnzufahrtstrai^eu,  erHussen. 
'       Was  Ungarn  anbelangt ,   welches  seit 
'  1867  ein  selbständiges  Oeaetzgebunj^rccht  hat, 
so  gelten  die  meisten  vor  dieeem  TEeitpunkt  für 
()sterreich  erla-ssenen  Ot-sctz.".  s*^»  in-d».  v.uidi'r' 
die  Eisenbahnbetriebsorduung,  auch  für  Lugarn: 
von  selbstiiidigen  ungarischen  Qeeetzen  sind 
zu  erwähnen:  <ua £q»ropriatioiiU|g«Mta  (LV.  Ge- 
setaartikel  ex  IdtSfi  das  lasanbafinbficbergesetz 
(1.  Gesetzartikel  ex  I8681;  das  Haff  idlirht^r.  s.  t/ 
(XVIII.  Gesetzartikel  ex  1874);  das  Gesetz  über 
die  eine  Staatagarantia  in  Antpnieh  nehmenden 
EiaenbabneB  von  geringarem  Erferignia  (XJilV. 
Geaetxartikel  es  1888),  das  LonubabngeMitz 
vom   13  Jimi  1880  (  24.  Februar  1888);  Be- 
stimmungen zimi  Schutz  der  ELsenbahnen  ent- 

t halten  das  Strafgesetz  (V.  Gesetzartikel  ex 
1878)  und  jenea  Ar  Übertretungen  (ex  1879). 
In  England  war  das  Sltoste  allgenieine 
Gesetz  (General  act)  jenes  vom  14,  Antrugt  is,38. 
betreffend  die  Beförderung  von  Fostsä4"keu 
durch  die  Eisenbahnen. 

Diesem  folgte  das  Gesetz  vom  10.  Augnst 
1840,  betnffend  das  Anftiobtsrecht  Aber  die 
Eisenbahnen  (Anzeige  von  der  Erf>ffniing,  l"n- 
fallen  und  Bestellung  von   Inspektoren  des 
Board  of  Trade),  das  Oesetx  vom  SO.  Jnli  1842 
(betreffend  Eeviuon  vor  der  Eröffnung,  Anzei^- 
pfiiobt  bei  UnfSUen,  Entseheidung  über  gemein- 
same    Sicherheitseinrichtun^rrti     ;ui  t^'t-  nder 
I  Bahnen,  Betreten  fremder  Grundstucke  durch 
die  BahnoiTgane  behuf-»  R^'paraturen  im  Intoi-es»^ 
I  der  Üicberbett,  Beförderung  von  Soldaten  und 
j  Polinibeamten).  Die  Bill  vom  0.  August  1844 
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betrifft  das  Hecht  der  Tarifrevwion  aud  des 
Kaufs  der  mt  1844  gebanten  Bahnen,  außerdem 

V«  rpflichtung  der  Bahnen  zur  Einführung 
der  ParliamenUrv  Trains,  endlich  Bestimmungen 
wegen  der  Beförderung  der  Postsendungen  und 
des  Militärs.  Das  Geseti  TOm  S.  Mai  1S46 
enthalt  Bestimmungen  Uber  Alrtiengesellschaf» 
ten,  über  Zwangsenteignung,  üb*r  StniTeii- 
kreuzuugen,  über  Tarilanderungen  und  -Ver- 
öffentlichungen, Qber  gleiche  B^andlung  aller 
Parteien,  über  die  Benatiung  der  Bahn  gegen 
Bezahlung  eines  Bahngelds.  Das  Gesetz  rom 
H».  Augusl  1845  bestellfe  eirn'  Eisi-nlialirikom- 
wisüion,  auf  welche  die  dem  Board  ut'  Trade 
durch  frSlbtre  Gesetze  Terliebenon  Vollmachten 
übertragen  Wurden  (iusbeeondei«  Verfolgung 
der  Bahnen  wegen  on^esetiJidieii  V«rliattmi, 
BeMchtigiing  neuer  Linieo,  Prflfung  der  Pro- 
jekt'- u.  <igl.) 

I^aii  Gesetz  vom  18.  August  1846  befichränicte 
den  Bezirk  für  die  bestelMude  breite  Spur  und 
machte  im  übrigen  die  schmale  Spur  (4  Fuß 
><'/t  Zoll)  zur  allgemeiDen  Vortdinft  in  fing- 
land  und  Schottland. 

Das  Gesetz  vom  '2ti.  August  1846  sanktioniert 
San  erstenmal  den  Anspruch  auf  Schadeneraati 
wegen  körperlicher  Verletzungen  durch  Unfille. 

Das  Gesftz  vniri  .luli  1854  beh.uiflclto 
neuerlich  das  Verbot  aines  unbilligen  Vorzugs 
bezüglich  einer  Peräon,  Gesellschaft  oder  einer 
bestimmten  Gattung  von  TTanBport|;egenständen. 

Im  Jahr  1868  Kamen  die  beiden  Konsolt- 
dationsgesetze  vom  "2H.  .Tiili  IRRii  zu  starHli»; 
das  erste  derselben  (Kaiiway  dauses)  brtritft 
neben  technischen  Kinzelheiten  iiislit"«ondere 
die  Behandlung  der  Verträge  über  Gemein- 
iichaftsbetrieb  (Woricing  arrangements);  auch 
wenlen  darin  die  privat rcolitliiheii  Fi)l>,'<'ti  der 
Verschmelzung  angeführt;  das  zweite  Gesetz 
(Companies  clauaea)  betrifft  Akttem-  and  OUig»- 
tionenreoht. 

Das  Gesetz  vom  81.  Juli  t868  besieht  sidi 
auf  das  lUcbnun^fswt-spn  der  Eisenbahnen, 
ferner  auf  ^viam  Betriebsvorschriften  (Bauch- 
ooupes,  Komnronikation  swiHhen||pMMgitr«i 
und  Scbaffnam  n.  b.  w.). 

Ein  Gesetz  vom  14.  August  1871  regelt 
neuerlich  das  Auf^i  htsrecht  dc»  fioard  of  Tride, 
insbesonderf'  b*  i  Uutäilen. 

Das  Gci^ctz  vom  21.  Juli  1878  betriflt  die 
Bestellung  der  drei  Kailw^  ComnuMWiMn  rar 
Ausführung  des  18M«r  Gesehees. 

Das  lic-ctz  vom  17,  Juni  187>^  üi(Ini4  Be- 
richte an  iin»  Handclsainl  uLt>r  die  dujx'blau* 
fcnden  Bremsen  bei  Personenzü^i'ii  an ;  das 
Gesetz  vom  Aqgost  1880  regelt  die  Haftpflicht 
der  Unteraehtner  ftr  BesAidigungen  der 
Arbeiter. 

Durch  Gesetz  vom  1.  Januar  1889  wurde 
•'ine  neue  Eisenbahn-  und  Kanalkommission 
(Bailway  and  Canal  Commtsnon)  zur  £at- 
scheidong  von  BeBohworden  psgen  Bsenbafen- 
11,'esellsohaften  mgeu  uageliSriger  Bovorzugong 
geschaffen. 

Das  Gesetz  vom  HO.  August  1889  endlich 
fordert  die  fiafftbrung  des  Blooksjrstenu  und 
dnrehgehstider  Bremsen. 

In  Frankreich  bildet  das  altest.  Iii-. n- 
bahiigesetz  jenes  vom  7.  Juli  1838,  durch  wel- 
(')ies  ausgesprochen  wurde,  daA  neue  Eisen- 
bahnen (Verbindungsbahnen  Ton  weniger  als 
20  km  Länge  ausgenommen)  nnr  durch  ein 


Gesetz  nach  voraufCfmgMMr  Bcgutachtong 
des  Projekts  (Eni{u^  administrative)  bewillig 

werden  dürfen;  vom  2.  Juli  I83K  datiert  ein 
Gesetz  über  die  Steuer  auf  den  P<-rsonentrans- 
port.  Das  GeseU  vom  8.  Hai  1841  regelte  die 
£nteiRniif^  jam  vom  11.  Juni  1848  steilte 
den  Onmuara  auf,  daft  der  Bau  der  Hnnnfc- 
linieii  durch  Zusaninjenwirken  von  .'^fiiat,  De- 
parfciiicnts,  GiTm-indmi  und  der  Privatiiidustrie 
crfülgen  soll  (^uufgehoben  durch  Gesetz  vom 
18.  Juli  1846).  Gfeiohseitig  wurde  auf  Gmnd 
dieses  Gesetzes  ein  ModMo  gdndnd  dn  enhier 
dvs  cbarges  d'nn«  conoession  de  cbenin  de 
für  aufgestellt. 

Das  Glesetz  vom  15.  Juli  1845  „sur  la  po- 
lioe  de«  «Inmias  de  fer*  eotliUt  Vorschriften 
lAer  die  Hentdlnng  der  Balma&Iagen,  Be- 
Ft'Uimniipr'n  nhiT  die  Nichtbefolgiin«,' dieser  Vor- 
schriften, sowie  t>t tafgesetzliche  Bestiujuiuugeu 
zum  Schate  dm  ungestörten  Bahnverkehrs.  Die 
ürdoonance  vom  15.  November  1846  (Reglement 
d' Administration  ptihliqur,  <iiir  la  nolioe,  li  sOtvIe 
et  l'exploit^itioii  des  idMi:iM-  <!e  fer)  entUlfc 
eine  ausführliche  Betriebsordnung. 

Das  Gesetz  vom  12.  Juli  1865  (Loi  relative 
aux  «hemins  de  fer  d'iatfoit  kcal)  leete  den 
Ban  von  Lokalbahnen  in  die  Binde  derDepart«- 
ments  und  Gemeinden;  am  dessen  Stelle  trat 
spater  da«  Gesetz  vom  11.  Juni  1880,  betreffend 
liOkalbahnen  imd  Tramwajs.  In  Durchführung 
letzteren  Gesetzes  wurden  eriasaen:  Aasfhhnings- 
reglements  (zu  Artikd  11  und  16  der  gos. 
Dekrete  des  Präsid.  vom  6.  August  1881,  bezw. 
2U.  März  1882),  ein  Beelement  sur  la  forme 
d'enquete»  für  I/okal-  und  Trambahnen  (Dekret 
des  Friisidenteu  der  Republik  vom  18.  Mai  1881), 
ferner  besondere  Beding nishefte  (Caliters  dos 
eharges  ffir  Lokal-  und  Trambaluiell  {Dekr. 
des  i'ra«id.  vom  6.  August  1881), 

Schließlich  seien  das  Gesetz  vom  17.  Juli 
1879  (Frej'oinrt'sohes  Atbeitspronamm)  nnd 
die  Gesetze  genannt,  wodurch  nie  Konventionen 
mit  den  großen  d'esclisebiiff.-ti  L'im  Inni^M  wurden. 

DieSohweiz  besitit  eine  vollständige  und 
abgmiBdet«  JB.,  wie  wohl  kein  anderer  .Staat. 

Uns  rnndlMonde  Gesetz  ist  jenes  über  den 
Ban  mMTBetrieo  der  Risenbdinen  vom  SS.  De- 
zember 1872,  Oflflz.  Sammlung  XI,  1  ff.  Dieses 
Gesetz  hat  dasjenifff  vom  88.  Juli  1862  auf- 
{'ehobt  n,  naeh  welelieni  ditKmisessionserteiiang 
den  Kantonen  überlassen  war.  Das  Gesetz  von 
187%  behandelt  die  Erteilung  der  Konzessionen, 
Inhalt  der  Konzessionen  und  K<s:ht»stollnn^' der 
I  Konzessionäre,  Bestimmungen  über  Einheit  des 
Baues  und  Betriebs,  endlich  Sompotenzverhält- 
j  nizse  nnd  Übeigangsbestimmongea.  Wettere 
I  Gesetze  (Verordnungen)  betreffen  die  Verbin- 
■  dnng9gleise  (19.  Dezember  1874),  die  nnt.-it;- 
'  nung  (1.  Mai  I8ÖU  und  Nachtragsgesetz  vom 
18.  Juli  1857),  den  Transport  auf  Eisenbahnen 
(80.  Mirz  1876,  dazu  das  TnuMportrcgkment 
vom  1.  Jnli  1878).  die  Hafifflieht  bei  TOtongra 
und  Verletzungen  (1.  Juli  lS7.'')i.  die  Verpfan- 
dung und  Zwangsli>|uidation  ('24  Juui  1874^, 
das  Rechnungswesen  (-1    [»»'Zeniber  1888),  die 
Feiertage  der  Eisenbabnai^estellten  (1.  De- 
I  zember  1890). 

StnifcfSef zlicbi'  Ri  sf irntnuniri  n  zum  Schutz 
der  Bahnen  sind  in  dfn  'ieietzen  über  das  Bun- 
:  desstrafi.  <  ht  (4  Fi  bniar  1853,  Art.  67.  68,  74) 
i  mid   über  die  Handhabung  der  Bahnpolizei 
>  (18.  Febraar  1878)  enthalten. 
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In  B«l(^i«a  «eicii  von  wichtigeren  6«- 
^tzen  erwähnt :  dM  nrsprSneliche  Eoniewioiif» 
);<  sefi  vom  VI.  April  I8:i'>  über  die  Conoessions 
de  (betr.    Koozess.  durch  kgl.  Ent- 

seUießun^),  an  dessen  Stelle  sp&ter  das  Gesetz 
fttm  10.  Mai  1Ö68,  abgesehen  von  ftüinen  ontM* 
10  km,  die  Brteihing  der  Konzession  durch 
Owwti  wchriril);  femer  das  6eM>tz  voiri  2o  De- 
zember 1851  aber  Staatsgarantieerteiiung,  die 
Knt^  igimngsgesetze  Tom  8.  Mirz  1810, 17.  April 
I8S6  and  27.  Mai  1670,  daa  Eiaenbabnpolizei- 
fesetz  Tom  16.  April  1946  and  (hs  Polizei- 
nglement  vom  10.  Februar  1H57. 

DurchMiniaterialverordnang  vom  80.  Febmar 
1806  Wörde  «III  Nomalbediiignulieft  flr  die 

Kinz(>«?sionienug  von  Privatlndmen  tws«- 

•ifhrieben. 

Die  E.  Hollands  bethitigte  ach  entmals 

mit  dem  Gt'^^tz  vom  21.  August  1859  in  einem 
allgemeinen  Akt.  Hauptzwwk  diese»  Gesetjes 
war  die  Sicherung  dir  richtigen  KrfüUuup  lU-r 
den  Eisenbahnunternehmem  obliegenden  Ver- 
pflichtungen dem  Staat  und  dritten  Personen 
ge^enöber,  dif  SchaflFung  einer  Aufsichtsbehörde 
(Oberaufsich Unit)  und  die  Regelung  des  Ver- 
kehrs auf  den  Eisenbahnen.  Da.s  neue  Eisen- 
babugesetz  vom  9.  April  1875  ist  eine  um- 
fassende Kodifikation  der  ganzen  Materie.  Es 
behandfll  iia.h  dem  neuesten  Standpunkt  der 
Ge5*  t  /.i,'.  l)urig  der  Nachbarstaaten  im  Ab- 
schnitt I  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnunter- 
>  uehmungen ;  den  AnachiuA  und  die  Kreuzung 
Ton  Bahnen  ontereinander;  die  Hitbenutzung 
d-  r  B.ihii  und  B:ihnhr)fe  durch  andere  Bahnen, 
il;uiii  'i.is  Binrii  bsicglement  und  die  Betriebs- 
eröö'niiii>:  Abscliuitr  II  ordnet  die  Staatsauf- 
sicht und  unterwirft  die  Verwaltungen  einer 
strengen  Kontrolle  durch  die  betremnde  Be- 
hörde. Abschnitt  III  behandelt  das  Tarifwesen 
und  die  Transportleistungen,  Abschnitt  IV  die 
Sicherheitspoliz*  i,  .\bschuitt  V  die  Verfügung 
ttber  die  Bannen  im  Interesse  dex  St^at^dit^ustes, 
Absebnitt  VI  die  StrafbesUmmtuig*  n  gegen  die 
Eispnbahnverwaltungen,  (fu^  Hi'(litii>t«t#n  und 
gegen  Dritte  fdr  AuGeracbtiassung  der  gesetz- 
lic-hen  Vorschriften  oder  Zuwiderlundetn  g^en 
dieselben. 

In  Italien  begami  tine  eigentliche  gesetz- 
pf  birische  Thätigkeit  erst  seit  der  Gründung 
des  Königrt^icbs  Italien.  £s  sei  diesbexög- 
lich  vor  allem  das  Geeets  vom  SO.  November 
1859  (suir  ordiuamento  del  servicio  delle  opcr^ 
publiche)  erwähnt,  welches  zahlreiche  Bestim- 
mungen über  Bau,  Betrieb  und  Polizei  der 
Eisenbahnen  enthält.  Diese  Bestinunongeu  sind 
fast  wjbtlich  in  das  umfassende  Gesetz  vom 
20.  März  1865  (suU'opere  publicliPi  ftb^rnora- 
men  worden ,  welche»  außerdem  aut  h  das 
Eisenbahukonzessionswesen  regelt.  Weiters  sei 
flas  Bahtipolizeireglement  vom  30.  Oktober 
1862.  abgeändert  durch  kgl.  Verordnung  vom 
31.  Oktol>er J873,  angeführt;  das  Systnn  der 
staatlichen  Überwachung  und  Kontiülk-  wurde 
ilurcii  Keglement  vom  31.  Oktober  1873  und 
«lurch  Gesetz  Tom  14.  Joni  1»74  festgestellt; 
aus  älterer  Zeit  stammen  die  Betriebsordnong 
(kgl.  Dekret  vom  17.  Jänner  1856)  and  da»« 
ßauregiement  (vom  selben  Datum). 

Wfit*>r«  verdient  Erwähnung  das  neue  ita- 
lienische Handelsgosetzburh  vom  31.  Oktob'T 
1882  {Titel  Xlü,  Eisenbahnfrachtrecht). 

Ba^UsvUls  4m  BiMBbahwveMB«. 


In  AnsflUirung  des  flaiuttgesetses  vob 
117.  Aprü  1888,  betreffctid  ^eOi^nisadon  de« 

itnli>-ni«chen  Ei5f>nb;i}inw(  s*  ns ,  sind  <'rl.'t«äen 
worden  mit  kgl.  Dekret  vom  22.  Oktober  1885 
ein  Regulativ  für  das  kgl.  Generaiinspektorat, 
ferner  mit  kgl.  Dekret  vom  17.  Januar  188G 
ein  Banre^latiT  und  ein  Regulativ  Uber  die 
Aufsir  ht  III  betreff  der  flnanzieUm  Gebarung, 
Verrechnung  und  Buchführung. 

Ein  kgl.  Dekret  vom  24.  Januar  1886  ordnet 
die  Errichtung  eines  Rats  für  Eisenbahntarif- 
angelegenheiten  an;  ein  kgl.  Erlai^  vom  8.  No- 
vember  desselben  Jahrs  re^t  die  Stafttsanfsidit 
äber  die  Eisenbahnen. 

In  Rußland,  woselbst  der  erste  Entwurf 
für  ein  Betriebsreglement,  sowie  für  die  Be- 
triebsordnung bis  ins  Jahr  1845,  bezw.  1847 
zuniikrfiiht,  wurde  unter  dem  12.  Juni  1885 
flu  allgemfine«  Eisenbahngesetz  veröffentlicht. 
Dasselbe  zerfällt  in  drei  feile,  und  zwar  be- 
handelt der  erste  Teil  die  Beförderung  v<m 
Personen  und  Gütern,  entspricht  also  dem  Be- 
trieb-npl.m<tit,  df-r  zvvt  itr  Teil  handtlt  von 
dem  <i>richtsstaiid  für  Eutscbädigungsklageu 
g' die  Bahn  (aus  dem  Fnu'htgeschäft  und 
für  außerkontraktlii  h-'^  Verschulden),  die  Ver- 
jährung der  Klaf.'<  n  uiul  die  Vollstreckung  der 
Erki-niitiii-x'  ):>'<;'-i\  ciiii-  Kiscnbaliii,  der  dritte 
Teil  endlich  enthält  die  Kisenbahnpolizeivor- 
schriften. 

Abänderungen  des  russischen  Eisenbahn- 
gesetzes sind  unter  dem  16.  Febniar,  30.  März 
und  !•  April  l^Mi  iT>r,ini:cn. 

Weiter  sind  für  Rußland  zu  erwähnen :  das 
auf  kais.  EntscbUeßung  erlassene  Koii^f-^sions- 
reglement  vom  31.  März  1873,  ferner  die  Ver- 
ordnung vom  19.  Oktober  1883,  botreffend  den 
Zustand,  lii-'  I'nt.Thnltun^'  iitnl  B<'waciiung  der 
Eisenbahnen ;  die  Verordnung  vom  27.  Juni  lS8d, 
betreffend  den  Beförderungsdienst  auf  den  mit 
Dampf  betriebenen  Eisenbahnen  (Ergänzungs- 
verordnung vom  3.  März  1886);  der  kaiserl. 
Erlaß  vom  U  April  lt<87,  betreffend  Anlage 
von  Neben-  (.\nscnluß-)  Bahnen ;  der  kaiserl. 
Erlaß  vom  19.  Mal  1887,  betreffend  das  Ent- 
eignung«Tprfahr«>n  T»r,  IV'AX. 

Eisenbahu^rüudung,  die  ges.init' ,  auf  die 
Hervorrufung  eines  Privateiseubahnunterneh- 
mens  gerichtete  Thätigkeit.  Ist  das  Bedürfnis 
des  Zustandekommens  einer  Eisenbahnverbin- 
dung in  den  beteiligten  Kr^i«  'n  fühlbar  ge- 
worden, so  treten  meist  einige  an  der  Herstel- 
lung der  Bahn  zunächst  Interessierte  (Einzel- 
personen, Gemeinden,  Korporationen  a  s,  _w.) 
zusammen,  um  vorerst  mit  allgemeinen  Ermitt- 
lungen über  die  Durchfahrbarkeit  «rid  Renta- 
bilität des  zu  errichtenden  EisouLahuuntemeh- 
mens  vr.rzu^'i'ii.n  Sind  diese  Ermittlungen 
beendet  und  nach  der  Meinimg  der  Teiluehuier 

I  von  günstigem  Erfolg,  so  wird  nunmehr  erst 
zur  Bildung  der  eigentlichen  Gründungsgesell- 

I  Schaft  (Grilndungskomitees,  Ausschüsse,  Kon- 
sortien u.  dgl  )  geschritten,  die  ihrerseits  alles 
das  vorkehrt,  was  zur  Verwirklichung  des  Unter- 
nehmens iiotwendig  ist. 

-\us  der  Thätigkeit  der  vorbereitf^nd'  ti  Ko- 

'  mitees.  bezw.  der  Grtindunjrsgesellschatien  kön- 

,  neu  manolierlei  Kei  htsvethaltiiis.sc  entspringen. 
So  werden  z.  B.  Verträge  mit  den  hieroei  thä- 
tigen  Personen  (Ingenienren,  Feldmessern,  Zeieb- 
neru  u.  s.  w.l  liber  deren  I.'  i-tiingen  geschlossen. 

i  Es  werden  ferner  Vei^inbarungeu   mit  Ge- 
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meinden,  Grundbej.itzeru,  luieressentea  alkr  Art, 
Kapitalisten  oder  auch  mit  dem  Staat  wegen 
rntf  rstätzung  der  Sache  durch  Oeldziuchuß, 
Hcrj,';ib€  von  Grund,  Übernahme  von  Aktien 
und  Ohli'^iitioiicii  ^ftruHVii 

Derartige  Vereiukiruugt-u  wt'jüeu  meist  aus- 
drBdcli«h  oder  stillschweigend  bloß  bedin- 
gungsweise Bedeutung  haben.  Sie  erweisen 
sich  nach  dem  Willen  der  Vertragschließenden 
erst  wirksam,  weuii  <la>  l'utt'rih'hnu  a  der  Bahn- 
anlegung,  auf  das  8ie  sich  be^ieheu.  zu  Stande 
kommt. 

Die  Thätigkeit  der  GründuQgagMeUiitchaft 
luufaßt  insbesondere  die  Vortifthm«  der  gene- 
rellen Vorarbeiten  (also  Trai  i»  runtr  der  Linie, 
Ausarbeitung  des  generellen  £Lscnbahnurojekts, 
nebst  tot  KosteQTonuuohlag),  sowie  Beschaf- 
fung der  sonstigen  zur  Instruierung  des  Kou- 
zessionsgesuchs  nötigen  technischen  imd  finan- 
ziellf'n  i^'lH'itV;  <ii*>  Krwirkun^'  diT  Konzi^ssion, 
die  Aufbringung  d»  »  dauiicli  bestiiuuiteii  Anlage- 
Inpitiüs,  endlich  die  Bildung  der  Aktiengesell- 
schaft, an  welche  die  Konzessiou  entweder  un- 
mittelbar verliehen  oder  von  den  Gründern  auf 
Grund  eirif  s  bi'ZÜglichen,  in  dtT  Kunzessions- 
urkunde  enthaltenen  Vorbehalt  s  »iWrtragen  wird 
(s.  Aktien). 

Die  E.  artete  häufig  dadurch  aus,  daß  Grün- 
dungskomitees Konzesaionen  lediglich  zu  dem 
Zwci  k  erwarben,  um  sie  mir  übermäßi^'<'m  <it  - 
winn  an  Aktiengeseilschafteu  weiter  zu  bi-gi  bcn. 

Die  Mitglieder  des  Gründungskoinit»  !-!-  be- 
halten sich  nicht  selten  beim  Vorkauf  der  Kon» 
Zession  an  eine  Gesellschaft  auch  andere  Vor- 
teile, so  insbesondere  die  Bekleidung  von  Stfllen 
im  Direktorium,  Verwaltungsrat  u.  dgl.  vor; 
in  eintethl«n  Fällen  stellte  sich  das  Gründungs- 
komitee sogar  einen  bestimmten  Anteil  am  Er- 
trag der  Bahn  sicher. 

Dil"  .VuniiinL'tnij;  'h-^  Anl.i^^••k;ll>ital^  erfolgt 
in  der  Kegel  uamittelbar  durch  die  Grundungs- 
gM^Uscbaft  im  Weg  der  Aufforderung  zu  Zeich- 
nungen (öffentlich  durch  Prospekt  oder  privat). 
In  anderen  Fällen  wird  die  Geldbeschaffung  von 
don  ( iriiiulora  v*>rw(  j,'  einem  BankLaii--  oder  einem 
Geldkonsurtium  übertragen.  Die  Kosten  einer 
derutigen  GeIdbe!^chaffung  sind  natürlich  be- 
deutend größer  als  bei  unmittelbarer  Bildung 
einer  Aktiengesellschaft  seitens  der  Gründer. 

Mit  iii-r  Koii^t ii uirrun^'  ilt-r  Aktil•Il^^■^('ll- 
scbal't,  welche  die  Konzession  erwirbt,  bezw.  über- 
nimmt, erreicht  die  Thätigkdt  der  K.  ihr  Ende. 

Bei  Staatsbahnbauten  kann  von  einer  eigent- 
lichen E.  nicht  gesjirochen  werden.  Hier  wird  die 
,\usführung  der  Vorarbeiten  für  t  iin'  als  zweck- 
dienlich anerkannte  Linie  regierungsseitig  ver- 
fügt und  der  Bau  selbst  im  Geset^bangRireg 
(Etatgesetz  oder  Specialgesetz)  angeordnet. 

Litteratur:  Rohr,  Handbuch  des  praktischen 
Ei:-rnb;iliii(liriist.--,  St ut  rf/:;irt  1S77 ;  Web*'!',  hulc 
des  Eisenbäbuweseus,  Leipzig  1885;  Endemann, 
Das  Recht  der  Eisenbahnen,  Leipzig  !«»«>:  Ecer, 
Handbttoh  des  preußischen  Eisenbahnnxbts, 
Bd.  T,  Breslau  1889.  Dr.  Roll. 

Ei>*enliahnliolu"it.  K;si  iii(,ilirili'»h'  ir^r -i  lit, 
darunter  wiixi  in  den  Lehrbiuht-ru  dos  btaats- 
reehte  und  des  Eiseubahnrechts  vielfach  die 
Qeramtbeit  dtr  dem  Staat  den  Eisenbahnen 
gegenüber  zustehenden  Rechte  zusammengefaßt. 
Als  solche  Hoheitsrei  hte  w.  i  .ji  u  aufffezalilt : 
das  Ileuht  der  Eisen  bahngc  sc  tzgebuug,  der  Er- 
teilong  Ton  Etsenbahnkonzessionen,  der  Über- 


wactiuiif^  V()n  Bau,  \  erwaltung  und  Betrieb  der 
Ki^t-ubahnen,  der  Inanspruchnahme  der  Eisen- 
bahnen für  gewisse  Zwei^'e  der  öffentlichen  Ver- 
I  waltung  (Militär,  PM>t,  r.  legraphie,  ZoUverwai- 
■  tung),  dasReeht  des  Ankaufs  der  Eise;;'  ■liU'  u  f  ;r 
i  den  Stiiat,  das  sog.  Heim  falls  reckt.  Diese  Rechte 
sind  an  sich  durchaus  verschiedenartig,  auch 
wohnt  ihnen  in  den  verschiedenen  Staaten,  iu 
!  welchen  sie  gelten,  nicht  durchwegs  die  gleiche 
I  Bedrufuii"^  inne.  Welche  Rechte  in  den  einzeln-'U 
I  Staaten  den  Eisenbahnen  gegenüber  bestehen, 
\  von  wem  diese  Rechte  wahrgenommen  werden, 
ob  von  der  gesetzgebenden,  ob  bloß  von  der 
vollziehenden  Gewalt,  oder  in  absoluten  Staaten 
von  der  Krone  allein,  darüber  enthalten  die 
Verfassungen  und  Gesetze  der  einzelnen  Staaten 
die  näheren  Bestimmungen.  Während  in  dem 
einen  Staat  z.  B.  die  Anlage  und  Entwicklung 
der  Eisenbahnen  an  die  Mitwirkung  der  öffent- 
lichen Gewalten  fjrebuinien  sind,  liale-ii  alb-rdin^rs 
seltener  die  Gesetze  anderer  St,\ateu  dieser  Ent- 
wieklung  tut  freien  und  unbcsebränkten  Spiel- 
raum gelassen.  So  ist  in  einzelnen  Bundes- 
staaten der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
eine  bi  soudere  staatliche  Genehmigung  für  d-  n 
Bau  ?on  Privatbahnen  nicht  erforderlich,  wah- 
rend in  den  europäischen  Staaten  die  Anlage 
von  Privatbahnen  xn  der  Regel  einer  Konzession 
bedarf,  welche  entweder.  von  der  vollziehenden 
(it'walt  (z.  B.  in  Preußen,  Osterreich,  der  hw.  iz. 
den  Niederlanden  u.  s  w  i  oder  diireh  beson- 
deres Gesetz  (z.  B.  m  (iroßbritannieni  erteilt 
wird.  Auch  die  Aufsichtsrechte  der  Staaten 
über  die  Eisenbahnen  sind  verschiedenartig,  so- 
'  wohl  in  den  Laudeni  des  Privatbahnsystems, 
als  insbesondere  iu  den  Ländern  mit  vorwie- 
gend Staatsbahnen.  In  Bundesstaaten  (z.  B.  dem 
Deutsehen  Reich,  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika^  besteben  nebeneinander  Hoheitsrecht;? 
der  Bunaesgewalt  und  des  Einzelsta  its.  L'erbr^. 
welche  sieh  ergänzen,  aber  auch  einander  wider- 
sprechen komien  Zur  Wahrnehmung  der  bunde-*- 
staat liehen  Hoheitsrechte  sind  besondere  Be- 
hiudeii  (im  Deutscheu  Reich  das  Reichseisen- 
bahnatnt,  iu  den  Vereiniirr-  n  Staaten  das  Ihindes- 
verkehrsamt  (Interstate  Commerce  Commis>ion\ 
s.  d.i  eiiij^esetzt. 

Die  1*1  kann  wie  die  Justizhoheit,  Polizei - 
hoheit,  Militärboheit  nur  als  eine  ganz  allge- 
meine Bezeichnung  eraelitet  werden,  welche 
weder  zur  Förderung  der  wissenschaftlichen 
Einsicht  in  das  Wesen  der  EüenlMÜinen  und 
ihres  Verhältnisses  zum  Staat  dient,  noch  für 
praktische  Zwecke  von  besonderem  Wert  ist. 
Verwirrend  ist  es,  wenn,  was  liie  und  da  noch 

Seschieht  (neuerdings  auch  bei  Eger,  Handbuch 
es  prem'.'isehi  n  Kisenbahnrechts,  §  7  ff.,  S.  2t>  ff.), 
I  in  der  E.  eine  besondere,  den  Beziehungen  des 
I  Staats  zu  den  Kisenbahnen  ei^cntümliene  Ho- 
li '  it  i^esehen  wird,  wenn  man  m.sbesondere  die 
K.  im  weseHf Hohen  gleichbedeutend  mit  dem 
sog,  Eisi-nb  ihuregal  (s.  d.)  auffaßt.  Die  öffent- 
lich-rechtlichen Beziehungen  des  Staats  zu  den 
Eisenbahnen  werden  vielmehr  besser,  klarer  und 
richtit;-r  eniLTo'  lieii  und  ver-tatideti.  w.'im  uxau 
die  Rechte  des  Staats  ii.n  Ii  Maßgabe  der  posi- 
tiven Bestimmiuigeti  in  jedes  eiosetai  Ar  «eh 
betrachtet  und  von  einer  Zu^ammenfassung  der 
einzelnen  liefu'»nisse  uuter  einem  gemein.samen 
Nair   ;.   il  >ieht  V.  d  Lev-ii 

EiaenbalmliygieiBe ,  der  lubegrifl'  der 
im  Interesse  der  MTentUcben  Gesundheitspflege 
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KtkgUMB  lüiimchtun^ea  d«r  Kiseabatuteo,  sowie 
«ädtranrits    derjeaigen  VorndttnnaAregelD, 

vekhe  Beispnde  b<?ODacht<?n  müssen,  um  ihre 
^8undheit  von  den  far  dieselbe  mit  der  Be- 
anttung  der  BueidMhn  verbimdeiiai  Qebhren 
M  bewahnm. 

Za  d«n  hyndniMhen  Einriobtongen  der 
Eisrubahnen  gehören  nicht  bloß  jene,  durch 
welih'-  uninitt^lbjir  hygidnische  Zwecie  verfolgt 
werden,  viiiluiohr  sind  hiiTher  auch  solche  Mali- 
«abmea  zu  zählen,  durch  welche  die  Sicherheit 
vai  in  traitcrar  Linie  auch  die  Bequemlichkeit 
gefordert  wird,  da  durch  KrhShiiUfj  der  SiclK-r- 
heit  LeWu  uud  Gcj»uudheit  |jt',schiltzt  wird,  dii- 
Erhöbung  der  Bequemlichkeit  das  Wohlbetinden 
jttigBn  uod  damit  ebenfalls  auf  die  Üesuadheit 
4«r  Mtoiligteii  P«rMni«a  eiiieD  gOnstigen  ESn- 
tat>  übt. 

Die  hjgieiuischen  Einrichtungen  der  Eisen- 
bahnen betreffen  insbesondei-e  me  bauliche 
ialage  der  Bahn  und  die  Bei$ch&ffeuheit  der 
Fahrbetriebami  tteL 

Hp\  dpr  Herstellung  der  Bahnhöfe  kommen 
mehr  die  Bwlttrfniss«  der  ei^^enen  Bedienstiton, 
,^Ls  jene  der  Keisenden  in  liet nicht,  welche  sich 
tt  in  den  Babnbofsräunien  TerbäJtnisunäi^ig  nur 
xum  Zeit  aufhalten;  iaunerhUi  muft  abM*  im 
hterene  der  H>  i  rulen  dafür  gesorgt  werden, 
<te&  auf  den  liahninifen  entsprechende  Wart«- 
riume  bestehen,  daß  dieselben  ventiliert,  beheizt 
and  beieuehtet,  sowie  gegen  Zugluft  geechätzt 
«erden,  ebenao  mnft  auch  fBr  die  BelMiditang 
der  3uö<«ren  Bahnhofsräume  gesorgt  werden,  um 
Unglücksfälle  zu  vermeiden.  Aus  .sanititreu 
Eäcksichten  soll  femer  auch  ^eei^'nete^  Trink- 
wasser sowohl  für  die  fieiseudeu,  als  auch  für 
die  auf  den  Bahnhöfen  wohnenden  Bediensteten 
ferbanden  sein. 

Die  Wohn-,  Amts-  und  Arbeitsräuiae  sullcu 
einen  hinreichenden  Luftraum  bieten,  vor  Feuch- 
tigkeit geschützt  sein  und  genügendes  Tageslicht 
bidtaen.  Die  Amts-  und  Arbeitsriame  sollen 
anrh  zweckmäßig  ventiliert  sein.  Eine  besondere 
uL-orpfe  ist  dcrenUiprechendeuAxUatfe  und  Reini- 
gung der  .v borte  (a.d.),  aowie  der  nannliwenuig 
zu  widmen. 

Die  gesamten  Bahnbofsanhgen  sollen  aus- 

ivirhenii  f^roC.  sein;  dort,  wo  dies  nicht  der  Fall, 
M  da.s  £)ieuütL>t;röuuul  vielfach  Gefahren  aus- 

S setzt,  und  lehrt  die  Erfahrung,  daß  in  engen 
hohöfen  UnglHoksfälle  besonders  häufig  vor- 

Es  erscheint  zweckmäßig;,  die  Baupläne  vor 
«rteilter  Geuehuiiguug  durch  t^iichvorständige 
Tom  hygieinischen  Standpunkt  Uberprüfen  zu 
isoen,  da  eine  nachtragliebe  Beeeitigung  der 
Uasakdmmlichkeiten  anf  diesem  Qebiet  bei 
bereits  bestehenden  Bauten  anf  grofle  Sdiwierig- 
keiten  stritt. 

Zu  d'-n  die  bauliche  AiJage  betreffenden 
miLaren  Vorkehrungen  geböa'U  auch  jene,  welche 
tieim  Bau  TOn  Tunnels  anr  Anwendung  kommen ; 
insbesondere  Ventilat ion^vorrirhttinjjen,  Luft- 
s'Jiachte  u.  dgl.  liaui  bL-siunleren  hvgieinisehen 
Anforderungen  muO  ferner  liei  der  Anlage  von 
Werkstatten  im  Interesse  der  Gesuudlieit  der 
dann  bescbiftigten  Arbeiter  entsnrochen  werden 
(».  Werkstätten).  Ebenso  sind  oei  Holzimprä- 
^mierungsunKtalten  Vorkehrungen  zu  treffen,  um 
die  gesundheitsscliadiichen  Dämpfe  in  vei- 
brennen  oder  durch  hinreichend  hohe  »Schorn- 
steine »bznAliieD. 


Was  die  Bauart  der  Personen wi^en  betrifft, 
so  gebietet  die  E ,  da&  jede  vom  technisehen 

oder  finanziellen  Standpunkt  zulä.s»ige  Sicher- 
heit uud  Bt'i^uemlichkeit  den  Reisenden  geboren 
werde.  Vor  allem  soll  den  re  isenden  der  größt- 
mögliche Baum  für  den  Aufenthalt  während  der 
Fabrt  aar  Verfügung  stehen ;  in  dieser  Richtung 
dürfte  ührifjens  eine  wesentliche  Verl>e»serung 
der  heutigen  VerbaJtuisse  kaum  zu  erreichen 
sein,  da  einerseits  die  festgesetzten  durch  die 
Sicherheit  gebotenen  Mai>e  in  Bezug  auf  Läi^e, 
Breite  uud  Hflhe  nicht  überschritten  werden 
dürfen  und  andeivrseit.s  viel  Raum  durch  sonstige 
Eiurichiuugtii  zur  Bequemlichkeit  der  Reisenden 
(Einbau  von  Aborten,  Toiletten  u.  dgl.)  verloren 

Seht    Übrigens  ist  der  auf  jeden  Reisenden 
ermalen  entfallende  Raum  in  den  Wagen  vom 
hygieinischen  Standpunkt  ausreichend  zu  nennen. 

Bei  den  Wagen  der  preußischen  Staatsbahneu 
stellt  sich  das  BaumTerldUtnis  bei  rollbeeetiteii 
ZUgui.  wie  folgt: 

I.  Kl.       U.  Kl.   III.  Kl.   IV.  Kl 
in  Wagen  mit  Mittelgang 
Luftraum  8,S4  m'      IJ^  m'     1,0  m*    0,0  m' 

in  Coupewagen 
Luftraum  l.uo  m*     i.-28m*   O^m*  «- 

Nachdem  jedoch  auf  den  preuGi.schf  n  Staats- 
bahnen durchscbuittlich  in  der  1.  Kla&se  nur 
s.lt,  in  der  II.  Klasse  2u,5,  in  der  III.  Klass*' 
21  und  in  der  IV.  Klasse  31  %  der  Flitze  be< 
nutzt  werden,  stellt  sich  der  einem  Beieenden  lur 
Verfnijunf;  stehende  I  i:f>rnum  durt-hnittlich  viel 
hoher  (1.  Klasse  bei  An  nähme  der  Besetzung 
jedes  acht  Platze  entliaitenden Coupes  mit  einem 
Rdsenden  auf  lb,2ti,  II.  Klasse  auf  7,3S,  III. 
Klasse  auf  4,76,  IT.  Kbisse  auf  2,6Sm*).  Bei 
W:igen  mit  Seitengang  ist  das  VerhUtais  noch 
gitnstiger. 

Obwohl  nun  die.  Fahrt  im  Eisenbahncoupe 
schon  au  sich  aUe  ÜbelstÄude  und  Unbequem- 
lichkeiten des  Aufenthalts  in  engen  gescblos* 
senen  Räumen  mit  sich  bringt  und  eine  weiter»* 
Vermehrung  derselben  durch  die  Bewegung  der 
Fahi-zeuge  eintritt,  w.  lche  Rütteln  und  Stoßen, 
Geräusche,  Luftzug  und  Staub  verursacht,  so 
lassen  doch  diese  soliftdlichen  Wirkungen  mit 
Rücksicht  auf  die  verhiUtuismäßig  kurze  Dauer 

i  der  Fahrt  eine  nachhaltige  Beeinflußung  des  all- 
gemeinen  Gesundheitszustand-  der  Reisenden 
nicht  bef&rchten.  Die  Maßoahmttn,  welche  ge- 
troffen werden«  um  die  ungflnatigen  Wirkungen 
der  Fahrt  zu  mildern,  sind  weniger  vom  hyiri.-^i- 
nischen  Standpunkt  als  vielmehr  durch  Kuck- 
sichten  auf  die  Annehmlichkeit  der  Fahrt  geboten. 

Was  zunächst  die  Vermeidung  oder  Milde- 
rung von  Stößen  und  Ersohfltterungen  während 
der  Fahrt  l-frit?',  «sucht  man  diesem  Ziel 
durch  Krbauuug  langer  drei-  uud  vientchsigor 
Wagen  und  dun  li  Aikwendnng  Von  Tnidqge- 
stellen  näher  zu  kommen. 

Weitere  Mittel  zur  Erreichung  eines  ruhigeren 
Gangs  der  Wagen  bilden  die  VernK'idung  eiues 

I  giuiicren  Überhangs,  ein  kräftigter  Bau  de.-  Wa- 
genkastens, die  gute  Fcb  rung  des  Wagens,  ela- 
stische Zug-  und  Stoßvorrichtuu^eu,  sHtrgfältiges 
Verku^ipW»  (namentlich  d»»r  Scnlußwagen).  die 
jTute  Erhaltung  de>  W,i  -  ü  in  Bezug  auf  B.id- 
laufflachen  und  liuUertuiti  uiigen  (vgl.  Bericht 
der  technischen  Subkoiiiini>Man .  Prüfung  der 

j  Lenkaobseokonstruktionea  und  der  Bedingungen 

I  des  mhigen  Gangs  dar  Wagen,  V.  D.  E.-V. 
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Zur  Öchalltlüinpl  uMg  trägt  unt'-r ainl«*rem 
di*  Anwendtinp  von  Holz  für  Waagen  gesteile,  die 
Polstmtng  der  Wund»',  das  B<-l«?gfii  der  Fuß- 
böden Qiit  Wuchstmh  oder  Liiioieum  bei.  Zur 
Verhütung  des  Klapperns  der  Thüren  und 
Fenster,  sowie  dm  Einarin^eus  von  Staub  durch 
die  Piig4'!i  dient  die  Anbringung  von  Oaauni- 
oder  Filzdiehtinipfn  /wichen  den  Fugen,  auch 
wohl  die  Einschalt utig  besonderer  Staubgitter. 

SclbstviTHtändlich  müssen  ferner  ;ille  Teilf 
der  iniM-rfu  Ausrüstung,  Genicks iiet7.<".  Luft- 
schieber, Kähmen  für  Ankflndflgungen.  .Spi^el, 
A84>benbecher  u.  dgl  so  fe«t  angebracht  sein, 
daß  kein  Klappern  und  Klirren  entstehen  kann. 

Was  die  Anordnung  der  IMatze  im  Wagen 
betrifft.,  90  erfolgt  dieselbe  nach  Terschiedenen 
Oesichl^pankten .  und  twar  la^sflO  tieli  insbe- 
sondere unterscheiden,  C')upe  wagen,  welche 
ab«eKchlo8sene,  nur  von  außen  i^ugaugliche  Ab- 
teilungen (Coupes)  enthalten,  Durchgangs- 
wagen.  bei  welchen  diu  Coupes  durch  Thüreu 
an  der  Stirnseite  und  einen  Mittelgang  zugäng- 
lieli  sind ,  endlich  Wagen  mit  Seitengang,  von 
wt'lch"Ui  aus  die  getrennten  Cuupcs  erreicht 
werden.  Jede  dieser  Anordnungen  hat  vom 
bygieiiiieichen  Standpunkt  ihre  Vor-  und  Nach- 
t«M.  Coupewagen  gestatten  eine  vollständige 
Trennung  der  Abteiluns^  für  Raucher  und 
Nichtraucher,  sowie  die  Herstellung  bequemer 
Liege]>lat/.e  und  beschränken  die  Störungen 
durch  Mitreisende;  dwegen  gestattet  die  Kuirt 
in  Coupewtfen  kdne  Sewegung  und  maeiht  die 
Anbringung  von  Aborten  scliwieriger 

Wagen  mit  Mittelgang  gewahren  den 
Vorteil,  daß  große  Räume  hergestelir  werden 
und  die  Möglichkeit  freier  Bewegung  während 
der  Fahrt  vorhanden  i«t. 

NachtWle  Hi'-^et-  Anordnung  sind  kurr-e 
Sitze,  die  das  bei[(ienie  Liegen  verhindern.  Be- 
lästigung durch  iiii reisende  und  Zugs|)ersonal, 
Zugluft,  ungünstige  Anordnung  der  Aborte. 
Soirohe  Wagen  sina  wef^n  dieser  Nachteile  für 
lange  Fahrten  am  wenigsten  geeignet. 

Wagen  mit  ,i  bge  t  r  e  n  n  t  e  m  Seiten- 
gaitg.  \or1eile:  heijuenie  Liegepliity^,  doppelte 
Thüren  nach  außen,  daher  keine  Zugluft  und 
Abknhlnntr  beim  öffnen  einer  Thür;  freie  Be- 
wegting,  günstige  .\nordming  der  .\b(irte.  Den 
eiuiigeu  Nachteil  bildet  die  Belästigung  durch 
Mitrei.<iende,  welche  jedoch  weit  geringer  als 
bei  Wagen  mit  Mitteiguig  ist;  oieee  Wagen 
erlangen  bei  durchfalrnnden  ZOgen  immer 
gr'^ßere  .Vnweiidung 

Voni  .Sr.'milpunkt  der  Sicherheit  .  mpfehlen 
>.ieh  Wagen  mit  Hurrligaiig  oder  Si'iteipranir 
insofern  nicht,  als  selbe  nur  mi  beiden  Schuul- 
seiten  Thüren  xom  Etnstieigen  haben. 

Was  die  Ausstattung  der  Coupes  anbelangt, 
^o  sind  die  Sitze  der  beiden  ersten  Klassen  ge- 
riolstert,  jeu-  der  III.  Klasse  sind  von  Holz,  die 
iV.  Klasse  hat  im  allgemeinen  keine  Sitzplatze; 
doch  ist  den  Itei.snnden  durch  (lestattung  der 
^Mitnahme  von  Traglasten  die  Moglii  bk'  f'  ge- 
boten, sich  wenigstens  zeitweilig  na<  h  .M;iL  ir.tbe 
der  Besetzung  des  U  mlt- ii- zus*?tzen,  li<  d'  i  I  und 
li>  Klasse  liegen  sehr  häutig  abnehmbare  l^öister 
auf,  welche  auf  der  einen  Seite  mit  Stoff,  auf 
der  andern  mit  I,i  d.  r  iiberzogeu  sind.  Die 
Sitze  sind  oft  zum  1 1.  rvonciehen  eingerichtet, 
und  die  Zwiseb,  ui-  lmen  aufklappbar,  so  daß  bei 
geringer  Besetzung  des  Coupes  das  Liegen  in 
der  Lings-  undQuerricbtiing  des  Wagen«  mfiglioh 


ist.  In  der  I.  Klasse  lifit  sieb  b&ufigderiintore' 
Teil  der  RücklebMmnlcgiea, «odnrmKopflriMMi 

gebildet  werden. 

I  Die  Form  der  Sitae  »oll  sich  bei  allen  Klassen 
möglichst  der  Form  des  K  i  ii  [  -  r  -  .n- eh  fliegen, 
ein  Ziel,  weiches  sich  bei  den  barleu  tiitabiuäeiL 
allerdings  nur  in  sehr  bescheidenem  KaA  diureb 
Ausrunnung  der  Sitze  erreichen  läßt. 

Zur  Schonung  der  Augen  ist  es  zweikmäßig, 
f  ü  r  Wand-  und  Sitzbekleioung  Stoffe  in  einfachen, 
womöglich  stumpfen  Farben  und  ruhigen  Mustern 
tn  verwenden;  gestreifte  oder  ge&mmte  Mnalar 
verursachen  leicht  ein  Flimmern  vor  den  Augen. 
Für  Penstervorhiinge  sind  ebenfalls  Farben  zu 
verwenden,  die  das  .Auge  nicht  blenden. 

im  Winter  werden  Fußdeckeu,  Kokoenoft- 
faserdecken  u.  i.  w.  eingelegt,  nm  die  F&6d- 
trocken  und  warm  zu  halten. 

I  Beleuchtung.  Die  Fenster  sollen  so  eroß 
sein,  daß  bei  Tag,  selbst  bei  \orge7ogenen  Vor- 
bängen  das  Lesen  keine  Schwierigkeiten  macht. 
Bei  Dunkelheit  soll  die  Beleuchtung  angemessea 
sein  und  mindestens  das  Lesen  der  Fahrkaiteft 
und  der  an  den  NN'anden  angebrachten  Bekannt- 

j  machungen  ermöglichen. 

I  Neuester  Zeit  wird  jedoch  die  Forderung  nach 
Einrichtungen  gesteUt,  welche  auch  bei  n&obt» 
lieber  Fahrt  das  Lesen  ermSglidien.  Zu  diesem 
Zweck  ist  allerdings  die  heutige  Beleuclitung  mit- 
tels Kerzen,  Öllampen  und  selbst  mit  Fettgas 
unzureichend,  und  dürfte  den  bezüglichen  Anfor- 
derungen wohl  erst  durch  allgemeine  Anwendung 
de.s  elektrischen  Lichts  entsprochen  werden 
können;  abge&eheii  von  der  Intensität  der  Licht- 
(luelle  ist  aber  auch  dii'  'AM  und  .\nwendung 
uer  Beleuchtungsobjekte  von  großem  Belang,  und 
muß  diesbezüglich  allerdings  zugegeben  werden, 
daL>  die  bisherigen  Einrichtungen  unzulänglicb 
imd  die  Lampen  insbesondere  zu  hoch  ange- 
brachtsind, um  genügende  W  irkung  /.u  erzielen. 

Lüftung  und  Heizung.  Eine  der  wiob-' 
tigsten  Fra^n  vom  hv^ieinischen  Standpnnki 
betrifft  die  Lüff  uug  und  Heizung  der  W  agf>n. 

1  So  einfach  die  (»runds.-itze  sind  izugtreie  .Vb- 
s.iugiing  der  ver<|orbeneii  und  Zuführung  staub- 
freier Luft,  gleichmäßige  und  leicht  zu  r^einde 

I  Wärme,  Vermeidung  pTstdicber  Abkühlung),  so 
groü  -ind  die  Seliwierigkeiten  Ittr  die  Donb- 
tührung  dieser  Uruudsht/..-. 

Die  einfachste  Art  der  Lüftung  i-rfolgt  durch 

i  völliges  oder  teilweises  Herablassen  der  Fenster ; 

I  dasselbe  muß  jedoch  mit  Rücksicht  auf  den 
raschen  Luft  verbrauch  in  dem  engen  K.:uim  oft 
wiederholt  werden ;  dein  stellt  im  Winter  die 
liet'.ihr  ejiH'r   Erkaltung   der   Heiseuiieii  tlurch 

I  Luftzug  oder  raschen  Tempei'aturwccluicl  eat- 

i  gegen.  Jedenfalls  empfiehlt  es  sicli,  lUe  Wagen, 

I  bevor  die     •>  i  nden  eingelassen  werden,  wenig* 

I  stens  einige  .Minuten  durch  Offneu  sämtlicher 

I  Fenster  zu  lüften 

1  Außer  dem  Herunterlassen  der  Fenster,  besw. 
I  dem  Feststellen  in  verschiedenen  H5hen  niid  den 

mit  Schiebern  »»ffen  oder  gesehlosisen  gehaltenen 
Öffnungen  ubi  r  Fenstern  und  Thnren  werden 
noch  LnftsauL'er  und  Luftfanger  der  verschie- 
densten Kiorichtuug  aoeebriMUit.  Auch  werden 
Dachaufaitze,  welcne  Uapnfettster  haben,  auf 
den  Per>^-nnenwngen  angeordnet 

Die  Luft  uberh;tll'  des  Wagen»  ist  freier  von 
tkxlenstanb,  dageg  ii  gemischt  mit  den  Ver- 
j  brennungsgasen,  dem  Kuß  und  Kohlenstaub  der 
)  LokomotiTe  und  dei  Tenders,  insbesondere  in 
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Sigtü-  und  Gebirgsgegenden,  wo  die  Wind- 
richtung nahezu  immer  dem  ThaUsuf  entspricht, 
mithin  in  der  Richtung  dnr  Bahnlinie  auftritt. 

Bei  der  LitftMfthraiig,  sei  sie  rou  unten 
«ter  oben,  wllm  daher  Btevbfioge  ugabmoht 
werden. 

Alle  diese  Läftuni^Torrichtungen  befriedigen 
aber  nicht  vollständig,  besonders  wenn  die 
Wagen  voll  besetzt  sind  oder  wenn  stark  ao- 
raucbt  wird.  'S»  ist  deshalb  die  Lüftung  der 
Eisenbahnwagen  seit  langer  Zeit  Gegenstand 
tahlreicher  Vorsnche  seitens  der  Eisenbahnver- 
waltun^en,  insbesondere  Deutschlands,  und  der 
itilitarDchördou  (wegen  Transport  von  Ver- 
ipvodeten  und  Kranken)  gewesen  und  hat  erst 
in  neuester  Zeit  eine  wirklich  wissenschaftliche 
UntersQchung  derselben  platzgegriffen. 

Hei  den  preiißinchen  StaaUsbahneii  wurden 
im  Winter  Versuchsl'ahrtvn  mit  zwet  iuter- 
iHMiiiliniiilniiiraswagen  vierter  Klasse  vorgenom- 
men, wovon  einer  einen  Oberlichtaufbau  mit 
Klappfenstern,  der  andere  zwei  ächnüdt'sche 
Eiiillä>er  von  280  cm*  Querschnitt  auf  dem 
Dach  trug.  Beide  waren  mit  Maotelöfen  aus- 
jestattet,  in  deren  Mantelraom  die  nnUa  den 
Wagen  beflndlichen  Luftfänger  von  350  cm* 
Querschnitt  einmündeten.  Auf  den  Kcken  waren 
Sauger  befesti^^t,  weU-)ie  in  langen  Sdlichten 
Ton  190  cm*  Ouersi  haitt  eudigt«n. 

Die  Versuchs  fahrten  ergaben,  daft  selbst  bei 
geschlossenen  Luftzuftthrungräffnungen  der  Luft- 
wechsel noch  ein  ganz  erheblicher  und  die  Zugs- 
ges.-hwindigkeif  stets  von  hervorragendem 
Einfluß  war^  während  Wind  unter  einer  Ge- 
sckvindigkeit  von  lu— 12  m  in  der  Sekunde, 
selbst  wenn  er  der  Zuerichtung  entgegenwehte, 
nur  von  geringer  Wirkung  war  Mehrfach  be- 
tniL'  i  r  I-iiftwechsel  das  •J5fache  der  Luft  im 
Waireu  in  der  Stunde  ohne  unangenehmen  Zug. 

Luftfange  unter  den  Wagen  geben  den  mei- 
sten Staub  und  die  meisten  Mikroorganismen. 

Fast  noch  schwieriger  als  die  T^iiftvuig  ist 
eine  d*'!!  hygieini-ehen  Anforderungen  entspre- 
chende Beheizung  der  Personenwagen.  Die 
Abkühlung  der  Luft  durch  den  Laftweeluel  ist 
80  bedeutend,  dal>  eine  groGe  Wärmemenge  als 
Ersati  erfonlerlifh  ist.  Der  kleine  l{<ium  ge- 
-tatlet  aber  nicht  die  .\nweiuiung  großer  lleiz- 
körp«r;  es  uiuÜiU-u  vielmehr  kleine,  sehr  scharf 
geheizte  Heizkörper  Angewendet  werden,  durch 
welche  sich  eine  anhaltend  gli  irhe  Wärme  im 
ganzen  Coup«  nicht  erzielen  ialit.  Ks  haben  an- 

¥ «teilte  Versuche  ergeben,  daD  in  den  Wagen 
emperaturuuterschiede  von  lü*  und  mehr  zwi- 
schen (»b'-rraum  und  I  nterraum  vorkommen. 

.iVls  ein  allgmeiiicr  Übelstand  ist  die  .\b- 
kfiblung  der  Luft  an  den  Fenstern  anzuführen. 
Man  hat  diesbeziiglicli  in  Bayern  Versuche  mit 
Doppelscheiben  i^macht,  die  eine  Milderung 
des  genannten  Obelstands  ei^abeo,  doch  müs- 
sen die  Scheiben  an  der  Innenaeite  U&aflg  ge- 
reinigt werden, 

die  zweckmäGigste  Beheizung  der  Wagen 
hat  sich  bisher  jene  mit  Dampf  (zumal  wenn 
damit  nach  Patent  Fisdier  eine  Ventilation 
verbunden  Ut\  erwiesen,  und  ist  diese  Behei- 
zungstart donualeu  die  verbreitetste,  wenngleich 
nicht  zu  verkennen  i.st,  da&  auch  bei  dieser 
Beheizung  eine  gleichmäßige  Temperatur  in 
allen  Wagen  nicht  zu  erreichen  und  dafi  die 
ßegollerbarkeit  der  Leitung  noch  sehr  mangel- 
haft ist. 


Noch  schwieriger  wie  die  gleichmäßige  Er- 
wärmung der  Wagen  im  Winter  ist  die  genü- 
'  gende  Aokühlung  derselben  im  Sommer. 

Als  Mittel  zur  Abkühlung  der  Luft  in  den 
Personenwagen  dienen  unier  anderem  Doppel- 
w&nde  und  Decken,  Beepritcen  der  Wagen  mit 
Wasser  u.  dgl. 
I       Eine  von  Pignatelli  angegebene  Lüftung  ist 
an  25  in  Schnellzügen  verkehrenden  Wagen 
l.  Klasse  der  Orleansbahn  auf  dem  Wagen- 
dach über  jedem  Coupe  augebracht.  Die  Luft, 
welche  durch  zwei  entgegengesetzt  gerichtete 
Luftsauger  und  in  der  Weise  zugeführt  wird, 
dal>  jedesmal  der  in  der  Fahrtrichtung  liegende 
Sauger  durch  selbstthätigo  Umstellung  in  Wir- 
kung tritt,  streicht  zunächst  durch  einen  mit 
Wasser  gefällten  Behälter  über  die  Oberfläche 
des  Wassers  hin,  und  hat  dabei  ein  Drahttiltei 
zu  durchströmen,  welches  beständig  durch  das 
in  Bewegung  beflndliohe  Wasser  feneht  ge- 
halten wird ;  dadurch  tritt  Staubreinigung  und 
Abkühlung  ein  und  strömt  danach  die  Luft 
in  das  Innere  des  Wagens.   Bei  großer  Hitze 
soll  die  Wärme  im  Wagen  um  3"  geringer  als 
aul^en  sein.  (Abbildungen  hierzu  im  Le  Genie 
'  Civil  1890;  s.  auch  Abküblungsvorrichtungen.) 
j       Von  großer  hygieinischer  Bedeutung  ist  die 
•  Anlage  geeigneter  Aborte.    Bei  gewöhnlichen 
I  Personenzügen  mit  größeren  Aufenthalten  in 
I  den  Stationen,  sowie  bei  Zügen,  welche  nur  auf 
I  kurzen  Strecken  verkehren,  pflegen  Aborte  nur 
'  im  Gepäck-  (Dienst-)  Wagen  eingerichtet  zu 
Werden;  dagegen  ist  bei  sciuK'llfahrendeu  Zugeu 
mit  Bücksicht  aut  die  wenigen  und  kurzen  Auf» 
endete  eine  weitergehende  Yorsorge  für  Ab- 
orte nötig;  bei  Durchgangswagen  und  Wagen 
mit  innerer  Verbindung  genügt  ein  .Vbort  für 
den  ganzen  Wagen,  dagegen  kann  bei  i_'i)Ui>e- 
wagen  d>-n  diesibezügUcbeu  Anforderungen  nur 
dadurch  entsprochen  werden,  daß,  wie  die»  bei 
den   schmdlfahrenden   Zügen   der  nreuOisi-hen 
kStaatsbahnen  der  Fall  ist,  von  jedem  Coupe 
aus  ein  Abort  während  der  Fahrt  zuganglich  ist. 

Häufig  ist  bei  den  Aborton  auch  eine  Wasch- 
einriehtung  angebracht  Nadi  jeder  Fahrt  mnß 
eine  sorgfältige  Reinigung  und  Spülung,  even- 
tuell aueh  eine  Desinfektion  der  Abort«  statt- 
timien.  Auch  sonst  muß  in  den  Kisenbahnwagi-n 
die  strengste  Reinhaltung  beobachtet  werden, 
zu  welchem  Behuf  sich  die  Anbringung  von 
Spuck näp teil  empfielilt.  Die  ge|)olsterten  Sitze, 
,  Teppiche  u.  dgl.  müssen  genügend  oft  geklopft 
una  die  Vorhänge  gewaschen  werden  Beson- 
dere Vorsicht  ist  auf  Strecken  geboten,  .tuf 
denen  häufig  Kranke  befördert  werden,  und  vor 
allem  bei  den  Schlafwagen,  die  leicht  dar  h 
Zerstäubung  von  getrocknetem  Auswurf  iun- 
ziert  werden. 

Beispielsweise   ist   neuesten»   zur  Vorbeu- 

?'ung  der  Ansteckung  der  Schwindsucht  auf  den 
ranzösischcn  Bahnen  mit  Rücksicht  auf  die 
große  Zahl  der  Lungenkranken,  welche  auf  der 
Reise  iKirh  dem  Süden  die  Schlafwagen  benutzen, 
die  gründliche  Desinfektion  des  Bettzeugs,  der 
Sitze  u.  s.  w.  angeregt  worden. 

Bei  Eintritt  von  Epidemien  werden  selbst- 
verständlich verschärfte  Vürschriften  bezüglich 
Reinigung  und  Desinfektion  toti  Personmwagen 
erlassen. 

Was  den  Bau  von  Güterwagen  betrifiFt, 

so  sind  hi-  rbei  in-ofi-ru  Iiygi-iiiiscbe  Grundsätze 
I  XU  beobaclitfU,  als  diei^eibeu  uu  Kriegsfall  zur 
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Bf>f5r(l<niTip  ron  Tnipp^n,  bezw.  von  kr-uikm 
oder  verwundeten  Soldaten  bestimmt  sin<l,  so- 
wie wenn  »  s  sieh  um  Wa^n  handt'lt,  wolche 
zur  Beförderung  lebender  1  iere  bestimmt  sind. 
Die  bezüglichen  Vorkehrungen  sind  inibeson- 
dere  darauf  gerichtt-t,  daG  die  Wapfn,  snwfit 
sie  geschlossen  sind,  durch  Luftklapjien  gtnü- 
gendcn  Luftzutritt  Itt'konimen;  daß  tt-rticr  für 
gewisse  Tiergattungen  t^tterungs-  und  Tränk- 
▼orrichtungeu  angebracht  und  Einrichtungen 
getroffen  werden,  welibo  der  Schutz  der  bezäg- 
liehen  Tiere  gegen  Bt'St  hadiguug  erfordert. 

Sowohl  an  Pfrsonon-  als  an  Gttterwagcn 
«mptiehlt  sich  aus  hygieinischen  Rücksichten 
die  Anbringung  gedeckter  Bremser^itie,  des- 
<rlt  icbi-n  auf  der  Lokomottve  die  Anbringung 
gideckter  Föhrerstände. 

Zur  Vermeidung  übermäßiger  Hauchmtwirk- 
lung  sollen  bei  personenführenden  Zügen  Kohlen- 
MTton  verwenaet  werden,  welche  nicht  Ober- 
mäßigen Rauch  entwickeln;  bei  der  Fahrt  <h\rch 
Tunnels,  sowie  durch  ()rtschaft«n  wi-rdcn  aus 
denselben  (iründfu  vielfach  dif  Lokomnf ivt.-n  mit. 
Coaks  geheizt  oder  auch  rauch?erzehrende  Vor- 
richtungen angewendet 

Wsis  die  sonstigen  hygieinischen  Maßnahmen 
der  Eisenbahnen  betrifft,  «o  gehört  hierher  ins- 
besoiidiTc  die  ()ljsorir>'  di-r  VerwaltungiMi  für 
Bereitlialtuag  von  Kettungsmittein  und  Ret- 
tnngiwn'lneugen.  IHe  bei  plöttlichen  UnglDoks- 
fällen  nfttigen  v*^rhandmittcl  sollen  bei  jedem  Zug 
vorhanden  sein;  auch  svW  jede  bedeutendere  I 
Station  mit  Tragbahren  und  großen  Rettuners- 
kasten« welche  Verbandstoffe,  Medikamente, 
Gerätschaften  n.  dgl.  mtbaltett,  verwben  sein. 

T>if'  Auf'ifht  f'l>i>r  dir-  Rrttung<:mittel  haben 
die  itugeätflltcn  Biibnarxte  2U  fuhren,  widrhc 
in  soloner  Zahl  zur  Verfügung  stehen  solhni, 
daß  im  Notfall  sowohl  der  Reisende  als  der 
Bahttbedienstete  nwoh  iraüiche  Hilfe  erlang«n 
könne.  Ant>prdem  soll  dem  Fahrpersonal 
Unterricht  in  dt>r  ersten  Hilfeleistung  oei  Un- 
|.'ln»^ksfalli'n.  ]dr»t zliihf-n  Erkrankungen,  Knthin- 
dungen  u.  s.  w.  während  der  Fahrt  erteilt 
werden,  damit  dieselben  bis  nun  EintrdTen  des 
Bahnarztes  die  dringendste  Hilf»  SU  Insten  ver- 
mögen (s.  BahnarxteV 

Die  weiteren  liy^'ii'inischen  MaDnahnn-n  der 
£i8enbahnen  betrefi'en  die  Organisation  des 
Eisenbahndienstes.  Hierbei  ist  als  leitender 
Grundsatz  aufzustell»'n,  dnß  der  Pipnst  ohne 
Gefahr  für.  die  Gesundheit  des  Bahnpersunals 
>ind  ohne  Überaiistren^'ung.  welehe  die  Sielier- 
heit  des  Verkehrs  in  hohem  Qrad  sefahrdet, 
ToUAbrt  werden  solL  Die  «nsdnen  Maßregeln, 
welcbf  >i  h  in  dieser  Richtung  empfehlsn,  s. 
unter  litrufskrankheiten. 

Was  schließlich  den  Einfiun>  hetritTt,  wehdieii 
das  Reisen  auf  die  Uesundheits Verhältnisse  der 
Beisendra  ansObt,  so  ist  in  diesw  Beriehung 
zunächst  der  gewöhnlich  als  „Eisenbahnficber" 
b»»zeichnete  Aufregung^^zustand  zu  erwähnen, 
welcher  viele  Personen  schon  vor  Antritt  einer 
Reise  befällt.  Diese  Aufregonjc  muß  als  eine 
Störung  de«  Kr^slauft  des  Bhits  beseiebnet 
werrlrn  und  dürfte  vielfach  von  Iwild  größei-en, 
bald  Ivleiueren  Temperaturschwankungen  be- 
gleitet sein. 

£benso  können  die  firschatteningen  und 
9iöße  wibrend  der  Flahrt^  sowie  die  sonstigen 
Unannehmlichkeitfu  und  Unbequemlichkeiten 
derselben  bei  einzelnen  Personen  Indispositionen 


'  ähnlieher  .\rt  hervorrufen,  wie  selbe  hei  Reisött 
zur  See  ab  „Seetieber"  heteichnet  werden.  In- 
des.sen  kommen  diese  Krseheinungen  nicht  off 
vor  und  werden  um  so  seltener  weidende  mehr 
einerseits  die  Bahnanstalten  beim  Bau  der 
Fahrbetriebsmittel  den  Anforderungen  der  E. 
nachkommen,  je  zweckmäßiger  andererseits  die 
Reisenden  selbst  ihre  Reise  einrichten 

Litteratur:  Oroßmann,  Die  notwendige  Fort- 
entwicklung des  Eisenbabnsanitätsdienstes,  Wien 
1881;  Dr.  Mundy,   Die  hvfjieinischen  Mangel 
beim  Roisfn  auf  Eisenbahnen  (Vorfraf;i,  im 
'  O-ntml ;  l  itt  im  J-  i  -  iihahn  und  Dampfschiffahrt 
1885,  b.  2U03;  Dr.  Csatärj,  Über  die  lijgiein» 
^  des  Eisenbahnwesens  und  der  Eisenltahnreisett- 
i  den,  Vortrag,  gehalten  auf  dem  X.  internatio- 
nalen medizmischen  Kotif^reß,  Berlin  18Uü;  die 
Eisenbahnhvgieinr'  in  Bezug  auf  die  Reisenden, 
Archiv  (ttr  Eisenbahnwesen  IHQO,  S.  60  ff.; 
Petri,  Eisenbahnhygieine  in  Dämmen  Hand- 
wörterbuch der  öfientlichen  und  privaten  Oo* 
flundheitspflege.  Stutt^rart  1890.       Dr.  Röll. 

EisenbahninduHtrie  {hulnstrie,  f.,  tlt< 
chemina  de  fer),  die  Gesamtheit  jener  Indu- 
striezweige, welche  ausschließlich  oder  Torsufs> 
weise  für  den  Bedarf  der  Eisenbahnen  arbeiten. 
In  erster  Linie  gehören  hierher  die  Lokomotiv- 
und  W.ifrjronfabriken,  bezw.  Fabriken  von  Loko- 
motiv-  und  WagenbestandteiUii.  von  Telegra- 
phen-, Signal-  und  Sicberung^apparaten  nebst 
zugehörigen  Verbrauchsartikeln ,  Oberbaumate- 
rial von  Brückenkonstruktionen,  Werkstätten-, 
Heizhaus-  und  8t,itionsausrtisf unf,'spegenstän- 
den;  ächienenwalzwerke,  Schwellenimpri^ie- 
rungsanstalten  u.  s.  w. 

Im  weiteren  Sinn  gehören  zur  E.  auch  jene 
Produktionszweige,  welche  zwar  nicht  dem 
Eisenbahnwesen  auHschließlich  dienen,  aber  durch 
die  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  eine  außer- 
ordentlidw  Anmebnung  und  Bedeutung  erlangt 
haben,  vor  allem  die  Kohlenproduktion  ,  die' 
Enteugung  von  Bau-  und  n'örkholz ,  ( »len 
u.  s.  w.  Es  ist  selbst verätändlich,  daß  die  K. 
in  ihrer  Entwicklung  von  jener  des  Eisenbatin- 
bäum  imd  Verirebra  wesentlieh  abhängig  ist. 
Zur  Zeit  des  großartigen  Aufschwungs  des  Kisen- 
bahnwesens  Ende  der  sechziger  und  aufaugs 
der  siebziger  Jahre  hat  auch  die  E.  ihren  Höhe- 
punkt «reidit.  Der  Absata  der  £.  nahm  un- 

Seheur«  Atisddinung  an;  die  Leistnngsfihigiceit 
er  bestehenden  Ktahli>-ements  wurde  verviel- 
facht, zahlrcit  ht;  neue  L  ut*;rut  hmcn  wurden  auf 
dem  Gebiet  der  E.  geschaffen.  Die  große  Eisen- 
balmkrise  der  siebsiger  Jahre  übte  auch  einen 
anSerordenÜiohen  Racksehlag  auf  die  R. ;  gahl- 
reiche  KtablissementH  gingen  zu  Grunde,  an- 
dere sahen  s*ich  genötigt,,  ihren  Betrieb  we^?ent- 
lieh  einzuschränken.  In  Osterreich  wunie  ins- 
besondere die  Siegrsch«  Lokomotivfabrik  in  Wien 
und  Wioner-Noustadt,  in  Dsutsehbiid  die  Bor^ 
sig'sche  Lokomotivfabrik  ron  dsr  Ungunst  d«r 
Verhältnis.xe  getroffen. 

Eisenbahnjahrbncher  {Railway  manualn, 

J>1.;  Annuaire»t  m.  pL,  des  tjumikn  de  fer), 
Uiriich  ersebeinend«  Ver9ffentliclran|^  wdobe 
die  Geschichte  der  Ei<:enh3hnen  emes  Lands 
für  das  abgelaufene  Jahr  besprechen,  statistische 
I  Angaben  über  die  einzelnen  Bahnen,  Daten  über 
I  Eisenbabngesetse  und  Judikate  enthalten,  die 
I  Besetson^  der  EisoilMihnbohOrden,  die  Namen 
der  höheren  Eisenhahnbeamten  u.  s.  w.  angeben. 
I  Von  den  hauptsachlichsten  E.  wären  xu  er- 
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wähuea  in  Österreich- Ungaro:  Kobn 
(Koflt»),  Jahrlmeh  der  flsterr.-ungar.  Monardiie 

(Wien  seit  186Ö):  Ladinlaus  Vörös.  Uof^isohes 
Kiseobahnjahrbnch  (Magyar  vasuti  erk&nyv, 
BiMlapest  seit  1878,  nach  kurzem  Bestand  wieder 
diigcmgeii);  in  Belgien:  Loisel,  Annnaire 
ipMü  des  ehemine  de  fer  Beiges;  in  Priknk- 
r*ich:  Annuaire  officiel  des  chemin^  dr-  fpr 
(Paris  seit  1847);  Annuaire  du  mini-t.  n-  des 
traraux  publica  (Paris  seit  1>*'>0);  in  (iroß- 
brittnnien  und  Irland:  Bradsbaw»  It»Uway 
muiittl,  Slnrehdders  guide  «nd  oflieiftl  diree- 
tory  (Ix>ndon  und  Mauobest<'r  seit  1849):  in 
Nordamerika:  Poor,  Manual  of  tbe  raüroads 
of  tbe  United  Stetes  <tf  Amerika  (New^Torit 
seit  1868). 

Eisenbahigabilänni ,  festliche  Begehung 
(i---  Ii -^ienkta^es  der  Kröflfnung  der  ersten  Kiscn- 
bahnstrecke  eines  Lands  oder  ein«r  bestimmten 
fiisenbalin. 

Im  Jahr  ix7f»  wnrdp  anlSDIii  h  des  fünfzig- 
jährigen Jubiläums  iit-r  tiiglisAivii  Eisenbahnen 
die  zu  Ehren  Georg  Stephensons  in  Gkesterfleld 
errichtf>tf»  Memorial  Hall  eröffnet . 

Im  Jahr  1885  feierte  Belgien  iu  besonders 
festlicher  Wf\<i-  dif  f'uiit'/.ijLr-'t''  Wiederkfhr  rirs 
T.ig>!,  an  welchem  seine  erste  Eisenbahn  eröflnet 
wurde  (Cinquantainaire  des  <-hemins  de  fer 
Beiges);  insbesondere  wurde  aus  diesem  Anlul^ 
ein  historischer  Festzug  der  Transportmittel 
und  der  erste  internationale  Ki^-  nlulmkongreß 
io  BrüsB"!  Teranstaltet  (S.  Kohl,  Das  ftinfzig- 
jUirige  Juliilaiim  der  belgischen  Eis«nbahnen 
1880).  Voll  fünfzi^ährigen  Jubiläen  einzelner 
Eisenbaliii'-ii  w  urde  ui.sbesondere  jenes  der  Närn- 
l-  iir-KiHtlicr  Kist  nb.vhii  (1885),  der  Kaiser  Fer- 
ditiawU  -  Nordbaliii  i  is8(j),  der  holländischen 
Eisenbahngesellschaft  ( 16S9)  und  der  sächsischen 
Sf.i.iM.vhiistrecke  Leipzig-Ricsa-Dresden  <1889) 
iVstliib  1>-  >rangen.  Von  fünfundzwanzigjährigen 
Jubiläen  -»  i  in-ln-sondere  ji  iu->  (h-r  oli.  rx  hlr- 
sischeu  Eisenbahn  (186"|,  der  btTgiscli-marki- 
schen  Eisenbahn  il875),  der  Semmering-Bahn 
als  der  ersten  Alpenbahn  (1879)  und  der  Eisen- 
bahn Ltittich-Mastricht  (1H8G)  erwähnt. 

Bei  derartigen  Jubiläen  einzelner  Bahnen 
pflegen  Kewölinuch  besondere  Festschriften  ver- 
Sffentlicnt  sn  werden,  welche  die  Entstehung 
iiikI  Enfwitlliui^'  der  da«  Jttbilftiim  begebenden 
Eisenbahn  dAr^tellen. 

Siehe  beispielsweise  die  l)enksthrift  zur 
f&nfitudxwanzi|aabrigen  Jabelfeier  der  ober- 
seblenschen  EisenbAbn:  HntMlniann,  Drotwh- 
l.iml-  .Tst.-  EiM'iiluihn.  Nünil)f-rgl885;  Dit- ►-r<t>-n 
fünfzig  Jahr*-  der  Kciiser  Ferdiiiands-Nordbaiin 
1836 — 18,Hü.  Wien  1887;  Dasbergisch-märkische 
Eisenbahnuutenieiimeii  in  seiner  Eotwicklnng 
w&brend  der  ersten  fltnfnndtwnnzig  Jabre  des 
Betriebs.  Kll»-rft'i(l  l^^T,';  Birk,  I^i.'  S'-iimi-ring- 
Bahn,  Denkschrift  zum  lüaluudzwauzi^ährigeu 
Jubiläum  ihrer  Betriebseröft'nimg,  Wien  1^79} 
Fftrst,  Featschrift  zur  f)infnndsinnijg}ihrigen 
Jnbdfeter  der  Semmering^nibn.  Wien  1879. 

Ähnliche  Ikenkschriften  werden  übrigens  auch 
hiid^  unabhAngig  von  einer  Feier  veröffentlicht. 
Siebe  beispielsweue  A.  de  I«aTeIeye.  Histoire  des 
2' pr.  micres  annees  des  chemin»;  <If  f-  r  Beiges, 
brusM-1  18ß0;  Weichs,  Fünfzig  J.ihre  Eisen- 
bahn. Wien  1888;  Mühlenfels.  Die  Entstehnngs- 
feechichte  der  ersten  deutschen  iiitaatsbabn, 
nun  illnfzigjährigen  JubUinm  der  Bahn  Braun- 


scbweif -Woifenbtittel,  Archiv  fiir  £tsenb«hn- 
wesen.  1889,  8.  48  C 

Bei  dpr  Mehrzahl  der  Jubilritin  pflegte  man 
Qbrigeus  von  Utr  V'eraustiUtuug  be&ouderer  Feier- 
lichkeiten abzusehen,  wie  z.  B.  bei  der  fünfzig- 
Jihrigen  Wiederkehr  des  Tags  der  jbiröffnung 
der  ersten  Elsenbahn  in  Fraakrrieh  1887  nnd 
Prfnißen  i^^"'" 

Eisenbahnkalender ,  Kalender ,  welche 
außer  den  allgemeinen  in  jedem  Kalender  vor- 

findlichen  Angaben  au<  h  vt  r<<  liifdene,  das  Eisen- 
bahnwesen betreffend''  .Mitteilungen  enthalten, 
so  z.B.  statistische  Anjrulxn  lihrr  die  Kisnibahnen 
des  betreffenden  Lands,  Anfuhrung  der  oberen 
Beamten  der  EiscnbabnanfsichtsbehSrden  sowie 
der  Eisenbahngesellschaftcn  .  Mitteilungen  über 
einschlägiee  Gesetze  und  \'erordnungen,  über 
Eisenbahnbeamten  vereine,  über  neue  Erschei- 
nungen aof  dem  Gebiet  der  Eisenb.ihnlitte- 
ratur;  die  technischen  E.  enthalten  femer  tn- 
meist  kurze  Abhandlungen  über  die  einz-  lnen 
Zweige  der  Eisenbahntecbnik  .  einsriilii^^i^'i' 
Formeln  und  Bert  i  liiiun^'t  ii.  Fr- i-aniriibi-n,  .An- 
gaben über  hervorragende  Firmen  für  Lieferung 
von  Eisenbahnbedanisartikeln  n.  s,  w. 

Zu  dfii  h''rvorra;j:<.mIri-.n  E.  gehören  in 
Deutschland:  E.  Ueusin^er  von  Waldt^g, 
Kalender  für  Eisenbahntechniker,  nett  bearbeitet 
uut*r  Mitwirkung  von  Fachgenossen  von  A.  W. 
Meyer,  Wiesbaden  (seit  1874);  Kalender  für 
Eiseobahiil"  anitc  ,  l).  arl>eitet  von  einem  Kai  h- 
mann.  L>ipzi^'  (st  ir  isTtj;  Paradies.  Eisenbabn- 
baukabMubr.  B.rlia  i— it  1875);  Engelmanns 
Kalender  für  Eisenbahnverwaltungsbeamte  des 
Deutschen  Reichs,  Leipzig  (seit  1883);  Flister, 
Tascliiiikali-inliT  fiir  Kix-iibaluibffriebs-  und 
Verkehrsbeamte  des  Deut>clieii  ikiebs.  Leipzig 
(seit  1884};  Kosub.  Kalender  für  £i$ciiba}ni?ei^ 
waltungs-  und  Betriebsbeamte  im  deutschen 
Reich  ( Berlin) :  in  i.>  s  t  e  r  r  e  i  c  h  -  U  n  g  a  r  n  : 
Staufi' r  .  i-ttrreichist  Ii  uiiu' II  IM  her  Eisenbahn- 
kalendei,  Wien  (seit  lf«it;  Kisenbahnkalender 
für  Dstfrreich-rng:irn.  Wien  (seit  1878);  Al- 
manach  für  das  Personal  der  k.  k.  österrei- 
chischen Staatsbahnen  ,  Wien  (seit  1«84);  in 
der  .Schwi  i/. :  >•  Invriz.i  ivrh.-r  Ki^i-iibahiikalen- 
der,  nach  ofüziellen  Angaben  /.u-.iimiu'ngesteUt 
und  h(  rau-^gegeben  von  11.  Frei  uihI  K  Ti.saot, 
Ztkrich  (seit  1876);  in  Frankreich:  Calcn- 
drier  des  chemins  de  fer.  Paris;  Annuaire  du 
persounel  de  la  compagnie  des  chemins  de  fer 
Paris-Lyon-Muditerranee,  Pariü  (seit  1077). 

Eisenbahnkartelle ,  Vereinbarangen  Ton 

I  Eisenbahngesellsohaftcu  .  w.  IcIk  d.  n  Zweck 
haben,  den  Aus»,  hr>  ituiig«n  der  KonkurrenXf 
bezw.  dem  Unterbieten  der  Tarife  dureb  eine 
sweokentsprccbende  Verkehrsteilung  zwischen 
den  konkurrierenden  Bahnen  zu  begegnen,  siehe 
Tarifkartelle. 

EisenbahakArton  {Hailtcay  map«,  pL; 
Carte»,  f.  pl.  de9  dbemm«  de  fer),  Jiandnrten. 

;  welche  bestimmte  Fi^^'-nbahngebiete  (fiiaenbahn- 
j  netze I  zur  Darstellung  bringen. 

iDie  E,  sind  ein  unentbehrlicher  Behelf  zum 
Btndiom  der  Kisenbabngeographie,  sie  dienen 
aber  sngleieh  xahlreieben  praktischen  Zweeken, 
,  so  zur  Orientierung  der  Eisenhahnlti-amtcn  (bei 
'  Aufnahme  von  Personen  und  Unlem,  bei  Auf- 
stellung von  Fahrplanen  nnd  Tarifen),  der 
1  Kaufleute,  Spediteure,  welche  Waren  verschicken, 
I  der  Reisenden  u.  s.  w. 
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Die  Form  uud  Auüfubrimg  der  E.  ist  ver- 
BChieden  nach  dem  Zweck  derselben. 

In  Besug  «of  lUe  Form  imlencheidet  nun 
sroOe  WanAart«!!  tmd  Huid-  (TMehen-)  K«ri-«ii ; 
btztere  wenii-n  fUtwtMicr  in  lAwr  AiUiih!  Blätt-T 
(Atü^}  oder  einzeln,  und  cwar  der  bequemen  Be- 
nutzung tulbar  fielfreh  ia  fidtbanr  T6nn  »uf- 

ÄtiJSerdein  w»rd«n  E.  ab  Bnlag«ii  n  den 

iimtlichi.'H  Vcnlfrctitlichungen  ülier  Elsfiibahn- 
statiiitik.  2u  d<iu  Jäbresgc»cbäft)»bericbtru  ein- 
zelner Eisenbahnvenndtuagen ,  zu  Fahrplan - 

EiseiiVahnkalend«rn  n.  dgl.  ausgegeben. 

In  Bezug  auf  'H»-  Ausfflhruiig  lassen  sich 
die  E.  in  ppn^relie  Übeniichtskarten  und  Special- 
karten unterscheiden.  In  er«teren  sina  mit 
BQcksicht  auf  den  kleineren  Maßstab,  indem  sie 
gewöhnlich  ausgeführt  sind,  die  Eiitenbahnlinien 
ohne  nähere  üntt  i  srlH'idung  (es  wäre  d»  nu  j-  iii- 
nach  Verwaituugeii)  eingezeichnet;  mitunter  sind 
in  solchen  Karten  wolil  auch  die  wichtigeren 
Stationen  (Haaptr,  Knoten-,  ijuoUa&stationen) 
augegeben . 

Die  Sj)  riiilk.irii  [i,  w.-l.  he  ein  kleineres  Bahn- 
gebiet in  eat^l>ii't•ht•^dflO  Maßstab  darstellen, 
onterschciden  in  der  Kegel  mittels  Farben  und 
Zeichen  Haupt-,  Neben-  und  Schmals])urbahnen, 
eingleisige,  (loppelglcisigc  Bahnen  u.  dgl.  und 
luai'lii'n  außerde  m  aiuli  alle  iu  dem  beträfonden 
Gebiet  gelegenen  Stationen  ersichtlich. 

F.,  welche  nur  ein  einzelnes  Bahnnetz  be- 
handeln, enthalten  meist  noch  weitei^ehende 
Angaben;  so  raachen  dieselben  insbesondere  durch 
Farbe»  <li.-  Ahi^'n  uzuii^'  <\>t  Hi  zirke  der  ver- 
schiedenen Dienst .Htelien  (Direktionen,  Betriebi*- 
dir«ktionen,  lns])ektorate  u.  s.  w.),  den  Sitz  der 
letzteren,  die  Stationen  nach  ihren  verschie- 
denen Kategorien,  die  Entfernungen  der  Sta- 
tionen unter  sich  in  Tai  ifkilom.  t.  in,  -owie  die 
kiloraetrischen  Entfernungen  der  Stationen  von 
den  gleichnamigen  Orten,  die  Lage  der  Stations- 
gebäude und  Magazine,  Einrichtung  der  Strecke 
für  den  Schnellzugsverkehr  u.  dgl.  kenntlich. 

Auf  vicb  ii  Sjii-.  i.^lkarten  werden  jene  Teil- 
gebiete, welche  ein  dichtes  Eisenbahnnetz  be- 
sitzen, neben  der  eigentlichen  Karte  noch  be- 
•^on^li-rs  darge.stoilt ,  so  z.  B.  die  Gleise  im 
Uuiireis  groficr  Städte,  Bahngruppen  in  der 
Nähe  von  Iuiln>ti iiMirrm  u  s,  w  Kiidliih 
werden manebeu  Specialkarten  iim  h  aust'uhrUche 
Stetionsverzcichn i sse  beigegeben . 

Die  meisten  E.  stellen  die  einzelnen  Ei.sen- 
bahnstrocken  unter  Berücksichtigung  der  natür- 
iichfii  (ii  staltung  derselben  dar;  K  .  he  die 
Eiseubahnstrecken  durch  gerade  Linien  bezeich- 
nen, werden  Routenkarten  genannt.  Dieselben 
dienen  gewöhnlich  nur  dazu,  um  auf  Grund  der 
den  einzelnen  Linien  beigesetzten  Ziffern  die 
b»_'tiftr>'ini''n  Bahnst ri'fk-  n  in  rin.-ni  zuL'i'ln'iriijfii 
Verzeichnis  aufzufinden ,  oder  um  bestimmte 
Merkmale  der  betrefTenden  Strecke  erkennbar 
an  machen.  (Hierher  gehören  beispielsweise  die 
E.,  welche  Fahrplanbüchern,  Verzeichnissen  zu 
zusammcnstilliiinii  i'.ilirsih.in.u  beigegeben 
werden ,  ferner  die  sogenannten  Ladeprofils- 
kartan  n.  dgl.). 

Zu  erwähnen  wären  ferner  K.,  welche  dazu 
dienen,  die  Gtiterbewegungsstatistik  nach  Waren- 
i^atf  un'.,'';'n  und  Vcrkcbr-n.  htungen  zur  I».ir>t,  l- 
luog  zu  bringen  (siehe  die  Kart^^n  zur  gra^hi- 
oehen  Daratnlung  der  BefSrdenmg  einiger 


Fra.<b1artik>l    iu    deu    \'t'rkehrsU.'Zifk*äU  Ztir 
Stati<<tik  der  Güt«rbewegung   auf  deutsehen 
Eiaenbahnen,  IV.  Jahrgang,  Leipzig  1888). 
Von  den  bedeutenderen  E.  seien  augemhrt: 
I.  W  a  n  (1  k  a  r  M  n 
Europa  im  allgemeinen. 
Liebenow,  Karte  Ton  Centraleuroua  zur  Ober- 
aioht  der  Eisenbahnen  (nach  GeseUschaften  iu 
Farben),  einschließlich  der  projektierten  Linien, 
der  Gewiis'ior  und  baupt.saclilirlisten  Stniijea 
(Breite  X,ti8  m,  Höhe  1,4U  mi,     lilatt^r;  Baab, 
Specialwandkarte  der  Eiseubaonen  Mittelearopaa, 
große  Autttabe  mit  dem  größten  Teil  des  euro- 
päischen ftißland  (Breit«  2,16  m,  Höhe  1,25  m), 
G  Blätter,  mit  Ortsverzeichnis;  dieselbe  Karte 
in  kleinerer  Ausgabe  ohne  die  östlichen  An- 
schlußblätter (Breite  1,48  m,  Höhe  1,25  m), 
4Blitter,  mit  Ortsverzeichnis ;  Ostliche  Anschluß- 
blätter dazu,  2  Blätter;  Winkler,  Eisenbahn- 
routen- und  La(le;irolilkarte  von  Mitteleurotia  mit 
i  koiori«irtt;u  Üühueu  und  Verzeichnis  der  Eisen- 
bahnen (Breit«  1,50  m,  Höhe  1,10  m);  Tapeten- 
'  Wandkarte  von  Mitteleuropa  ((jrenzen:  Madrid, 
1  Siuope,  KiUamer.  Moskau)  (Breite  5  m,  Höhe 
j  2,70  m  j .  1 0  S ek t  i Juen  (grOftte Verkehnwaadkarta). 
1  Deutschland: 

j  Franz,  Eisenbahn-  und  Dampfschiffrouten- 
karte (Breite  1,82  m,  Höhe  1,43  m),  mit  Orts- 
verzeichnis ;  Post-  und  Eisenbahnkarte  des 
Deutsehen  Reichs,  bearbeitet  im  Kursbun^^u 
dfis  Keichspostamt«.  1  :  450  000.  in  20  Blättern; 
ÜbersichtsKarte  der  Eisenbahnen  Dentschlimds, 
bearbeitet  im  Reichseisenbahnamt,  1  :  1  OOOtKXt. 
4  Blätter  (Breite  1,60  m,  Höhe  1,10  m);  über- 
sii  luslvarte  der  Verwaltungsbezirke  der  preußi- 
schen Staatseisenbahnen,  bearbeitet  im  Mini- 
sterium der  öffentlichen  -Arbeiten.  1  :  1  000  000, 
4  Blätter  Farbendruck;  Walscck,  Neueste  Eisen- 
babnksrte  von  Deutschland  und  den  angrenzen- 
den Ländern,  mit  Randvorrichttuij^zuiii  sehnell-'n 
Auffinden  der  Stationen,  4  Bialter  koloriert,  mit 
Stationsverzeichnis;  lloffmaim,  Obersichtskarte 
derkgl.  bayrischen  Staat^seisenbahnen,  mit  dncm 
aiphabet  ischen  St.at ionsverzcic hn is . 
O  s  t  e  r  r  e  i  (  ■  h  -  r  n  am: 
( )ffizi>  lle  Kiseiibahii Wandkarte  von  Osterrcich- 
rn^'arn  und  den  angrenzenden  Ländern,  in- 
klusive der  Balkanländer  bis  KonstAutinopel. 
herausgegeben  vom  k.  k.  österreichischen  Han- 
delsministerium .  mit  farbigen  Balmlinien, 
Terrain  und  Angabe  der  doppelgkisigen 
Strecken,  Maßstab  1  : 1  000  000  i  Breite  1.8Ä  m. 
Höhe  l,2K  m),  6  Blätt«r;  Eisenbahn-  und 
Postkommunikationskarte  von  Österreich  -  Un- 
garn und  den  nordlichen  Balkanländeru,  ent- 
haltend alle  ferti!.;en  und  im  Bau  befiudlichea 
jfohnen  in  Farben, Hiit  d'-n  Distanzen  inTarilküo» 
metern  und  mit  ^phischer  Darstellung  des  unga- 
rischen Zonentarifs  und  4  Beikarten  (Breite  1  m. 
Ibilie  u  '.<:.  m):  Beer,  Eisenbalmkarte  d,-r  o>t.T- 
■  reichisch-ungarischen  Monarchie  (Breite  1,17  m, 
'  Höhe  o,.H4  m)  mit  vollständigem  Stationsvar* 
i  xeichnis,  1  Blatt;  Liebenow,  Verkehrskarte  von 
Österreich  -  Ungarn  ,  6  Blätter.  1 : 1  iät)  000. 
(Breit.-  1.41  m.  ILdie  mi:  P.wt-  und  Kis.  a. 
bahnkartc  von  Oaterreicb-Ungam,  16  Blatter, 
1  :  576  oo<J,  herausgegeben  vom  Postkursborcan 
des  k.  L  Handelammisteriams. 
Schweiz: 

Offizielle  Eisenbahnkarte  d  r  liweiz,  t  IJläl- 
,  tcr,  1  :  260  000,  im  Terrain  schwarz,  Bahnen 
I  roth  (Brate  1,40  m,  H»be  l  m). 
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Frankreich: 

Chaix,  Carte  speciale  des  cbemiiiä  de  fer, 
1:1200  000  (Breite  1,05  m,  Höhe  0,86  m); 
Chaiz,  Carte  speciale  des  chemina  de  fer  de  l'Eu- 
rop«  .  1  ;  -JiOOOOO  (Breite  2,16n],  H-.ho  1,5:)  m); 
Chaix.  Carte  speouU«  d«e  «Kamins  de  fer  de  la 
France  et  des  eolooiM,  1 : 800  000  (Breite  S,15m, 
Eiht  1.66  m). 

Italien: 

Cerri.  Carta  stnidale  post^ilo  dt-ll"  lüilia. 
1 : 864  ÜOO  (Breite  1^  m.  Höbe  1,60  m).  6  Blät- 
tert Vaihrai,  Garte  deUe  ferroTie,  dei  telegrafi, 
tramwaTs  a  mpore  1  :  1  000  000,  4  Blätter  in 
Farbendruck  (Breite  1,02  m,  Höhe  1,16  m). 

G  roGbr  itannien: 

Stanford's  Luge  rnftp  of  British  iales 
<Bahnen  achwan)  4  Blitter. 

RuGland: 

Pohl  und  Widimskv,  KUtiubaJiiikarte  des  öst- 
lichen Europa  (Breite  1.2»  m.,  Höhe  l,"2o  mj, 
4  BliUter,  mit  StatioDenverzeichnis ;  Eisenbahn- 
karto  de*  europäischen  Rußland,  herausgegeben 
romWe^^-  und  FJauteiiiiiinistcriurii,  1:2  '»'20  000, 
6  Blätter  in  rarboiidriick  lin  nissischor  Spnicbe) 
{Breite  1,40  m,  Höht-  l,-2()  inj:  Olti/i'  llc  Eisen- 
bahn-, Post-  und  Telegraphenkart«  des  europäi- 
schen Rußland,  1 : 1  680  000,  9  Blätter  (Üb  ms- 
aiacher  Sprache),  mit  DiateuaqgabfiiD. 

Griechenland: 

Skiindalides,  Eisenbahn-  und  Tdogr  41I.1  u- 
karte  von  GriechenluKi,  6  BliUter,  1 : 1  (KH>  000 
(in  griechischer  Sprache). 

n.  AtUnten. 

En  ropa: 

Friedrioht  TaMlieiiatlaa  der  EiwtnbahiHm 
Europas. 

Dentseliland    «od  Öeterreieh- 

Ub  ga  r  n  : 

Niptuiuun,  Kisfnliahniitlas  von  .Mittideuropa 
( Dt  utsclilivnd,  08t»'rr»'ich-l  nparn,  Frankn  ich, 
Italien,  Belgien,  Schweix,  Niederlande),  Maßstab 
1 ;  700000.  in  62  Specialkartcn  nebst  vollstän- 
digem Stationsvcrzcii  hnis;  Seidels  Atlas  der 
Eisenbahnt-u  dfs  di-utschen  Roiclis ,  Lez.-8. ; 
Herzfeld.  Ki.Mnbahnatlah,  üborsiohthche  Dar- 
BteUoug  und  Beschreibung  sämtUoher  Eisea- 
bahnen  Deatachlanda  und  Oatenaieh-Ungatns 
Tom  finanziollen  Staadpvnkt. 

Frankreich: 

(ir.\ai  aüu  des  chemim  de  fer^  10  BÜtter, 

in.  Hand-  nnd  Beisekarten. 

Europa  überhaupt: 

Sohr.  Eisenbahn-  und  Diunpfschiffrouten- 
karte  (die  Lander  in  Fl:i>  hen  kDloriort  1 ;  Lim^re, 
Eisenbahn-,  Post-  nnd  Dampfschiffkarte ;  Maller, 
Eisenbahnkarte  (die  yinder  in  deutlichem 
l-lä<'hi-nkolorit) ;  Lehmann  &  Koch,  Kisenbahn- 
karttj  ün  farbigen  Linien),  nebst  Verzeichnis; 
Franz,  Post-,  Eisenbahn-  und  Keisekart« ;  Dr.Koch, 
Überuchtokart«  der  Eiaenbahnen  und  Eiaen- 
baltnalwtoßstationen  Mittdeuropas. 

D«'Ut<?chland : 

liaudtke .  Post-  «ud  Eisenbahnkai  tc  (die 
Länder  in  Flä<  hi  nkolorit);  H  u  tl-  hi-ns  Ii«ise- 
ond  Euenbahnkarte ,  1  :  l  350  000 ;  Kunsch, 
Peafr*  und  Eisenbahnkarte;  Liebenow,  Eisen- 
bahnreisekartc ;  Bergh,  f^ln-r^iolit.^art.  aller  im 
Buhrkohlcngebiet  bestcheudiu  VuU-  uud  An- 
schlußeisenbilincn  nebst  den  darin  vorkoin- 
menden  Zechen  und  Schächten,  Hagen  i.  W.; 
Eisanbalin-»  Post»  und  Telegrapheakarto  des 


^Önigretcha  Wüittemberg,  Stuttgart;  Uoffiuann, 
UbertiolitekaHe  der  kgL  Myrisehea  Steateeieen- 

bahgen. 

Österreich-Ungarn: 

Artaria,  Karte  der  öst<Treichisi  h-unf?aris<  heu 
Eii^cnbaimen  der  Gegen  wart  und  Zukunft  (fertige 
und  projektierte  Onieni:  Prochaska ,  Eisen- 
bahnkarto  von  Österreich- l'u^arn;  PleebawelUt 
Eisi'ubahu-  und  Weltzeitkarte, 

Belgien:  Carte  des  h mins  de  fer  de  la 
Belgique,  bearbeitet  im  Miniateriuni  der  Eisen- 
bahnen, Posten  and  Teleffrapben. 

S  c.  I  i  w  e  i  7. : 

Kleine  uftizieHe  Eisenbahukarte  der  Schweiz; 
Frei  &  Tissot.  Kiseobulmkarte  der  Soliweit. 

Frankreich: 

Chaix,  Cart«  des  chemins  de  fer  et  des  Toiee 

naviirables;  Carte  des  ehemins  i\f  fer  fran^ais; 
Carte  des  cbemins  do  fer  franeais  d'iuteret  ge- 
neral;  Maupin,  Carte  kilomctrique  des  chemins 
I  de  fer  francais ;  Forest,  Cart«  speciale  des 
I  ohemins  de  fer  de  1»  Fnuiee,  indic^uant  les  di- 
i  stances  kilometriques  arnr  TAIgene  et  la  Tu- 
'  nisie,  donnant  eti  outre  tuutes  les  bifurcations 
de  la  Belgique,  de  TAlsace-Lorraine.  une  partie 
de  TAllemagne,  de  laSuisse,  de  la  Haute-italie 
jusqu  au  St.  Goltitatd. 
Italien: 

Gambillo,  Carta  speciale  delle  ferro vie  e 
Tramwajs;  Carta  delle  strade  fi  rrate,  pubblicata 
per  cura  d«»l!  R.  Ispettorato  Gen.  delle  strade 
ferrate ;  lioari.  Diatanze  chilometrii-h'\  ferrotrie 
italiane;  I  bersicbtskarte  dpr  sämtlichen  Eisen- 
bahnen Italiens  mit  Vordruck  eine«  Verzeich- 
nisnes,  enthaltend  die  Namen  der  8tationiri, 
ihrer  Eigentumsverwaltung,  der  Linie,  auf  wel- 
cher sie  liegen,  and  das  Quadrat  der  Karte 

(Straßburir  1^90). 
I  r  o  D  br  i  tan  n  i  e  n  : 

Smith  ic  Son's  (ieneral  Kailway  Map  <d'  tli'- 
British  Isle« ;  Davi««'  RaUwaj-Map  bf  the  British 
i  Isles  and  part  of  FiamM,  1  Bbtt. 

Niederlande: 
j       Küsters  Neueste  Eisenbahnkart«  des  Eönig- 
reii'hs  (k>r  Niederlande, 
hußland: 

G.  Freitag,  QenenJ-  und  8traf>enkart>  von 
West-Rufdaiid  und  den  angrenzenden  Landern 
bis  Wien  uud  Budapest  mit  allen  Balmünien 
und  Stationen;  Die  Kisonbahnen  des  europäi- 
schen Kulilaiid  mit  Teil«u  der  angrenzenden 
Länd«>r  und  Klein-Asiens,  alle  fertigen,  im  Bau 
befindlielicn  und  projektierten  Hisenbahnen  eut- 

!  haltend;   Sknrino.  Kisenbahnkad«  des  europäi- 
schen Kufdand  lin  russischer  Spra<,'he). 

I       Schweden  und  Norwegen: 

Lundbo^g,  Bisenbahnkarto  ron  Schweden 
und  Norwegen.  1  :  1  OOO  OOü,  mit  Stationsver- 
zeichnis, 2  Blätter  (Karta  öfrer  Sveriges  och 
Norjos  jernvägar  jemte  l&rteokning  Ofrer  jem» 
vägar  och  statiuner). 
Balkanhalbinsel: 

Steinhauser ,    Karte   von  Sftdost  -  Europa, 
I  1  :  2  00<HMMi.  Orientbahnen;  Ba\er.  Karte  der 
I  bui<r;irisi  ?!■ i;i>enbahnen 
I       EiseubuUuköni|^  {Ilaiiwaff  KmfiH)  wer- 
den in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
Persönlichkeit,  ti  trenannt,  welche  sich  die  Leitung 
einer  Eisenbahn  oder  einer  Gruppe  wichtiger 
Eisenbahnen  dadur.  h  ^resii  hcrt  hanen .  daß  siv 
über  die  Mehrheit  der  Aktien  verfügen,  somit 
die  Venralhing  der  Eisanbahnen  nach  ihrem 
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Beliebeu  führen,  die  Aastellung  der  JJirek- 
toren,  die  Wahlen  der  AufsioMS"  und  Ver- 
halt unfsräto  nach  iiirem  Ermenen  Tornehmen 

Die  Kisi  iihahnkönipe  siod,  soweit  sie  sich  Go- 
setsesObertrt'tuugcn  nicht  zu  Schulden  kommen 
Imesen,  niemandem  iremntwortlich ;  sie  kAnnen 
sowohl  im  Verkehr,  als  in  der  Finanzverwaltong 
frei  »ehalten  und  walten.  Mit  dieser  Machtbe- 
fugnis ist  häufig  Mißbrauch  getrieben  worden, 
weshalb  die  Eisenbahnreformpartci  in  den  Ver- 
einigten Staaten  besti^t  ist.  die  Krlangung 
c'mp<^  solchen  Kinfluss«8  zu  verhindern.  Als  .ein 
hivui  geeignetes  Mittel  empfiehlt  man  eine  Än- 
derung (!f's  Akt ipnrt'chf s  danii),  daß  den  ^linder- 
heiten  der  Aktionäre  besserer  Schutz  gegenüber 
der  Mehrheit  gewährt  und  insbesondere  das 
Recht  der  freien  Stellvertretimg  beschränkt  wird 
(vgl  Hif*  Artikel  Gould  »jnd  V ander biltl. 

V.  d.  Lf'y»'ii. 

lüsenbahnkommissariate,  in  •in/.clni-a 
Staaten  bestehende  EisenbahnaufHichtslit  luirdt  n. 

Die  ge.setzliche Grundlage  der  E.  in  Preußen 
bildi-t  der  46  des  Gesetzes  über  die  Eisenbahn- 
untt'in-'hmiin^cn  vom  .1.  November  1838.  Da- 
nach soll  zur  Ausübung  des  staatlichen  Aof- 
sichtsrechts  ursprünglich  jeder  PriYatMa«DbaIui 
ein  beständiger  Kommissarius  ernannt  werden, 
an  welchen  sich  die  Gesellschaft  in  allen  Bezie- 
hnn^t  n  zur  Stiuitsv.T waltung  zu  wenden  hätte. 
Dieser  Kommi^sariu»  hatte  die  Befugnis,  die 
Voratiiule  der  Privatbahnen  zusammenzuberufen 
und  der^n  7u<)animenkänften  beizuwohnen.  Spä- 
ter wurd'  U  mehrere  Kommissarien,  welche  im 
wesentlichen  selbständig'  nclii-niinaiidiT  fungier- 
ten, und  denen  noch  bfisoudere.  mit  dem  Eisen- 
bahnwesen vertraute  technische  Beamte  beige- 
ge{)en  wurden,  zu  Behörden  vereinigt  und  diese  als 
königliche  Ei-senbahnkominissariatc  bezeichnet, 
denn  ( Itschäftsbereich  durch  d:is  Hi^^ulativ 
vom  -M  November  geregelt  wurde.  Nach 
die^«  m  Keguhtir  ward«  den  E.  die  Wahrung 
der  Rechte  des  Staats  den  Eisenbahngesell- 
schafton gegenüber ,  sowie  der  Interessen  der 
Eisfiib.ihnn II ttTiii-luii Hilgen  als  genii'iiiiiiit/.ii.'i'n 
Anstalten  und  der  Interessen  des  die  Kisen- 
Imbnen  benutzenden  Publikums  üWrwie.ven, 
wogegen  im  übrigen  die  Wahrung  der  Rechte 
des  Publikums  den  Eisenbahnge-sellschaften 
j,'i-;^'.'niibrr  di'in  Kfssort  derProvinzialn^'ifruiitrfti 
verblii't».  Ks  n  ssorf  if^mn  al«n  von  dm  k>>iui,'lii;lien 
Koinniissariatriidii'  tinaii/.iellen  und  alb'  I !i-t riebs- 
angelegenheiten  der  Eisenbahngesellschaften, 
sofern  dabei  ein  allgemeines  Interesse  obwaltet, 
dp^i:b  ;i-li'  n  ilif  Fursnrf,'"  tVir  die  Aufrei^btcrlial- 
tuug  und  Befoliriintr  di  ^  ( n^sellschaft'istatuti; 
«BcTder  den  Gt-stUs.ch.tft tu  iiuferl»'gten  Bedin- 

fnngen,  insbesondere  auch  die  IJberwachung 
er  Ausfilhnang  des  vorgeschriebenen  Bahn- 
polizeireglcnn  iits ,  sdwin  d-  r  mit  der  Uand- 
Oftbung  drs  lt;t/.tt  ren  beauftragt .  n  Bahnbeamten ; 
den  königlichen  Regienmgeu  verblieb  biernach 
außer  der  Enteignunio:  und  der  Ausübung  der 
Polizcistrafgewalt ,  die  namentlich  wegen  der 
Hrthiianla^'i  md Wfiid K<'iriilii  ruiif^  drr  Weg-, 
Bewa,sserungs-  und  \  ortiutangeligenht-iten. 

Außerdem  haben  die  E.  bei  R<>vision  der 
im  Bau  vollendeten  Eisenbabnanlage  mitzu- 
wirken. In  Angelegenhelten,  bei  welchen  da.s 
Ressort  der  köui^'li'  In  n  Rt'gioning  und  das  des 
E.  eich  berühren,  wie  bei  der  Prül'ung  des  Bau- 
projekts and  der  Untarsudinng  voa  UnglUcks- 


fällen  und  Vergehen,  bei  der  Ausübung  der  Dia- 
ciplinargewalt  ge^n  Bahnpolizeibe&mte,  haben 
hi'uh'  Behörden  sich  miteinander  zu  bcnelunin. 
Bei  Uiiglöcksrällen  und  Vergehen  gegen 
zur  Sichenuif^  di  r  Eisenbahnen  una  des  Be- 
triebs auf  denselben  bestehenden  Polizei-  und 
Kriminalgesetze  hat  Jedoch  da«  E.  die  nächste 
Ptlieht.  für  die  Aufnahm«  des  Thatbestaad» 
Sorge  zu  tragen. 

Durch  Erbß  des  Ministers  für  Handel,  Ge- 
werbe und  öffentliche  Arbeiten  vom  14.  Juni 
1875  wurden  den  E.  und  den  KommissaiiMi 
behufs  Vereinfachung  des  Geschäftsganges,  vor- 
behaltlich des  Rekurses  an  da«  Ministerium,  über- 
wiesen 1.  die  Antr:i)?i>  auf  (  ienehmi^rnng  der  Pro- 
jekte fQr  den  Umbau,  bezw.  die  Erweiterung  von 
BaJuihSfen,  jedoch  nur  unter  gewissen  Voraus- 
setzungen; 2.  die  Anträge  auf  Inbetriebnahme 
neugefeuter  zweiter  Gleise  nach  vorschrifts- 
mriijip-r  Kcvision;  3.  die  Anträge  auf  (ienehmi- 

Siing  der  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  für 
ahnen^  welche  keine  «taatliche  Zinsganmtie 
genießen ;  4.  die  Anträge  auf  Genehmigung  von 
Fahrplanänderungen  oder  Ergänzungen  für  die 
den  iJeziik  einer  Vi-rwaltunj?  nicht  überschrei- 
tenden Züge  unter  \  or  lus-^etzung  der  Zu- 
stinunnng  der  l'ostverwaltung,  endlich  ö.  An« 
träge  auf  fienehmi^jun^r  der  Dienstinstruktionen 
I  der  Beamten  mit  Autsuahint'  jener  für  Direk- 
'  tionsmitglieder  und  Oberbeamte. 

Nachdem  dnrch  das  Gesetz  vom  1 1 .  Juni  1 874 
über  die  Entdcnng  von  Grundeigentum  das  Ent- 
eignungsverfanren  auch  für  dig  Eisenbahngesell- 
I  Schäften  eine  durchgieifende  Änderung  erfahren 
hat,  ist  die  Mitwirkung  der  E.  bei  dem  auf  An- 
trag einer  I^rivateiscnbahnverwaltung  eingelei- 
teten Enteignungsverfahren  durch  gemeinschaft- 
lichen Erlaß  der  Minister  für  Handel,  Ge- 
werbe und  öffentliche  Arbeiten  und  des  Innern 
geregelt  worden  (7.  November  1m77). 

I>er  Krlaß  de«!  Mini-^ters  der  öffentlichen  Ar- 
beiten vom  -M  Februar  1879  erweiterte  den 
Wirkungskreis  der  E.  auf  folgende  Angelegen- 
heiten: 1.  Feststellung  der  Projekte  für  Niveau- 
:  kreuzungen  von  Lokomotivbalinen  dnreh  Pferde- 
bahnen; 2.  Feststellung  der  Projekte  für  Er- 
richtmig  von  Centesimai wagen ,  Kränen  und 
anderen  merhanisi^hen  Anlagen  auf  Bahn- 
höfen nebst  den  zugehörigen  Gleisanlagen,  so- 
fern letztere  nicht  eine  Änderung  der  in  den 
Hauptgleisea  liegenden  Wecbaelverbindungen 
erfordern;  S.  Genehmigung  der  Signalordnnngs- 
bestimmuugeu  für  Ikhnen  untfr^oordneter  Be- 
deutung unter  Festhaltung  der  Kinheitlichkeit. 
Zugleich  wurde  den  E.  bedeutet .  daß  in  den 
Fallen,  wo  da.s  Bahnpolizeireglement  für  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  vom  4.  Januar  1876 
nicht  die  Entscheidung  d'-r  .Landes-  und  Auf- 
sichtsbehörde", sondern  b  ditrlieh  der  .Aufsichts- 
behörde'* ohne  nalieie  liezeiehnunu'  Vorsieht, 
die  kgl.  E.  und  Kommissarien  in  betreti"  der 
ihnen  unterstellten  Privateisenbabnen  als  die 
erstinstanzliche  Aufsichtsbehörde  anzusehen  sind, 
'  ausgenommen  in  jenen  Fällen .  wo  sich  der 
j  Minister  die  Entscheidung'  vorliehalten  bat  ((le- 
j  nehmigung  von  Drehscheiben  in  den  Haupt - 
gleisen,  Behandlung  der  Kj*euzungen  von  Haupt- 
bahnen durch  Sekundärbahnen I  und  mit  der 
Beschränkung,  daß  überall,  wo  die  Kntsehci- 
dnn^  an  die  Zustimmung'  de-^  Heieliseiseiibahn- 
amts  geknüpft  ist,  die  beCreffendea  Afltri|;e  sa- 
nichst  dem  Minister  Tomilegen  sind. 
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Der  Erlaß  des  MinisterB  der  öffeatlioben  Ar- 
beitoa  tob  17.  Jumar  IMO  tliwrtniig  d«D  E.  die 
frfiher  dem  Minister  TorbehaIt«ne  Genohmigung 
der  Anhfen,  bezw.  der  Modifikation  von  Wcic-him 
in  den  Hauptgleisen  nebst  den  dazueebörigen 
GleiauilMcen  Mi  eigmer  VerantworUiohkeit  unter 
gewiesen  T««iiM«iaiig«n  nnd  namentUdi  tmter 
der  Bedinpunp  jederreitiger  Widernifliohkeit. 
Die  Befugnisse  der  E.  hinsichtlicb  des  Baues 
und  Betriebs  von  Privatgleisen,  welche  an  eine 
dem  öfEentliohen  Verkehr  dienende  Eieenbahn 
soMliliefteB,  wurden  durch  Erlaft  dee  Minist«« 
der  öffentlichen  Arbeiten  vom  'l'!.  Dezember  1882 
abgeändert.  Die  Bauprojekte,  sowie  die  Inbetrieb- 
setzung der  Privatgleise  unterli^en  danach 
nioht  mehr  der  Oenehmisnng  der£.;  eine  Mit- 
wirkung derKsenbahnaamentsbeblirdelMt  nur 
dann  einzutreten,  wenn  das  Privatglcis  :\n  eine 
dem  oflentlichen  Verki'hr  diiuendo  Kiseubahn 
anschlieDen  oder  das  Kisenbahnbetriebsmuterial 
auf  daa  Privatgleis  übergehen  soll.  Die  bahn- 
poliseiUehe  BeanlUebtigung  dee  Baues  und  Be- 
triebs von  Privatgleisen  wurde  in  allen  Fällen 
den  Landespolizei-,  bezw.  Bergbehörden  über- 
tragen, dagegen  die  Entscheidung  Ober  die  Zu- 
liaaigkeit  des  übergaogs  nicht  nur  der  Eisen- 
bahnwagen, sondern  au«b  der  Eisenbahnloko- 
motiven  den  K  ztigesprocben 

Durch  Erlafj  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten  vom  9.  Juli  1885  wurde  im  Einver- 
nehmen mit  den  Ministem  fQr  Handel  und 
Gewerbe  md  dee  Inneren  die  Bestimmung  ge- 
troffen, dafj  bezüglich  der  der  Aufsicht  des  E. 
in  Berlin  unterstellten  Privatbahnen  die  im 
Unfallversicherungsgesetz  den  höheren  Ver- 
waltungsbehörden Kugewiesenen  Verriohtungen 
von  dem  beteiebnetenE.  wahrgenommen  werden, 
femer  liegt  dem  E.  die  Überwachung  der  kon- 
zes<4ionsmüijigen  Verpflichtung  der  Privatbabnen 
zur  Besetzung  bestimmter  Untarbcamtcnatelkn 
duroh  Milit&ranwirter  ob. 

Naeh  Inslebentreten  der  E.  wurden  soldie 
unter  Zuordnung  von  technischen  Beamten  in 
Berlin,  Altona,  Köln  und  Breslau  errichtet. 
Außerdem  waren  Eisenbabnkommissäre  zu 
Erfurt,  Bromberg,  HannoTer  und  bigmanngen 
bcct«nt. 

Nach  Verstaatlichung  der  weitaus  größten 
Mehrzahl  der  Privatbabuen  siud  alle  £.  mit 
Ausnahme  jenes  zu  Berlin  aufgehoben  worden 
und  es  brnteht  gegenwiürtig  auch  nur  ein 
Eisenbahnkommissar  (der  Piisident  der  Re- 
gierung in  Signiaringen  für  die  Ilohenzollfr- 
scheu  Lande I.  Das  E.  zu  Berlin,  welches  aus 
einem  Vorsitzenden  und  zwei  Mitgliedern  be- 
steht, ftihrt  die  Aufsieht  aber  alle  preuMscheu 
Privatbahnen,  soweit  nicht  duroh  Staatsvertrige 
seitens  Preußens  etwa  auf  dtus  Aufsichtsrecht 
verzichtet  wird  und  nicht  eben  für  einzelne 
Bahnen  besondere  Kommissäre  bestellt  werden. 
Der  Aufsicht  des  E.  in  Berlin  unterliegen  auch 
die  Htlitirbahn,  ferner  die  von  anßerpreußi- 
schen  Bahnverwaltungen  betriebenen,  innerhalb 
Preußens  gelegenen  Bahnstrecken.  Dieselben 
Befugnisse,  welche  dem  E.  bezüglich  der  Privat- 
eiseabalui?erwaltuagen  beigelegt  sind.  Oben  die 
k0.  Eisenbahndirektionen  hmsicntllchder  Staats- 
eisenbahnen aus. 

üb  und  welche  Zwangsniall'regeln  den  K.  zu 
Gebot  stehen,  ist  durch  (iesetz  nicht  geregelt. 
Dag^en  haben  die  K.  wiederholt  Geldstrafen 
dan  nivatbahnen  angedroht  oder  verhingt.  Aber 


I  auch  von  diesen  Geldstrafen  mußte  abgesehen 
I  werden,  ab  auf  Besehwerde  der  PriTatnahnen 

der  Konipetenzgerichtshiif  erklärte,  daß  die  Ver- 
j  hängung  vou  Geldstrafen  gesetzlich  nicht  be- 
gründet^ sei. 

In  Österreich  bestand  1876  die  Absicht,, 
seitens  der Oeneralinfipektion  an  allen  Terkohrs- 
centien  hestäniiigi-  K  einzuführen,  welchen  die 
unmittelbare  Beaiif.slchtigung  des  llifriebs,  die 
Bevision  der  kurrenten  Bahn  und  die  Tracierung, 
sowie  Projektierung  neuer  Lokalstreoken  obliegen 
sollten.  Namentlidi  das  Traderungswesen  hMt» 
durch  die  .\ufstelhing  lier  E.  den  Händen  der 
I  Privaten  gänzlich  entzogen  werden  sollen.  Das 
I  Projekt  ist  niemals  zur  Ausführung  gekommen. 

Gegenwärtig  sind  für  jede  Privatbahn  seitens 
I  der  AofkiohtsbehSrde  aus  ihrem  BeamtenkOrper 
entnommene  sogenannte  landesfürstliche  Koni- 
uiissÄre  bestellt,  deren  Befugnisse  durch  die 
'  Handelsmiuisterialerlässe  Tom  8.  November  1878 
und  vom  23.  März  1877  geregelt  sind.  Weiteres 
8.  Aufsichtsbehörden. 

Über  die  E  in  Großbritannien  und 
N  ü  r  d  a  m  e  r  i  Ii  a  s.  Aufnicht^ibehordeu  und 
Amerika  unt.  r  II.  Vereinigte  Staaten. 

EinenbuhnkommiMioMen.  jene  Dienst- 
stellen, wdche  auf  Grund  der  Organisation  der 
preußischen  Staatseisenbahnverwaltung  vom 
lß./2.S.  Dezember  1872  behufs  Entla.stung  vou 
Eisenbahndirektionen  mit  groten,  weitverzweig- 
ten Eisenbahnnetzen  innerhalb  bestimmter  Be- 
zirke die  besonderen  und  Örtlichen  Gesehifte 
der  laufenden  Bau-  iuhI  Iletriebsverwaltung 
unter  eigener  Verantwortung  als  selbständige 
Abteilungen  der  Direktion  nach  einer  vom  Res- 
sortminister erlassenen  Geecfa&ftsinstruktion  ui 
führen  hatten,  soweit  dieselben  nidit  ausdrQek- 
lich  der  vorgesetzten  Direktion  oder  dem  zu- 
ständigen Minister  vorbehalten  waren.  Iiilolge 
der  am  1.  April  1880  in  Wirksamkeit  getretenen 
Neuorganisation  der  preuiVischen  Staatseisen- 
hahnverwaltung  haben  die  E.  n  heitehen  anf- 
geliort  und  wurden  \\\\  ihrer  Stelle  kgl.  Eisen- 
bahnbetriebsämter  errichtet. 

IEisenbahnkongrease  iCongres,  m.pl.,  des 
cAemiM«  de  fer),  freie  Versammlungen  von 
EisenbahnftMlu^nem xnrBeratungder  im  Bau, 
Betriel)  und  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen 
einzuführenden  Verbesserungen,  sowie  anderer 
Kisenbabnfragen.  Von  den  Eisenbahnkonferenzeu 
und  -Enqueten  unterscheiden  sich  die  E.  durch 
den  weiteren  ümfang  ihrer  Arbeiten,  sowie 
durch  den  größeren  Kreis  der  Teiln-  limer. 

E.  lassen  sich  in  Landes-  und  in  inter- 
nationale Kongresse  unterscheiden. 
I      Landes-Eisenbahnkongresse  wurden  unter 
anderen  in  Ruftland  vom  Ministerium  der 
Verkehrsaiistiilt.ii   zu  dem  Zwt-ek  organisiert, 
um   den   (beistand   zu   beseitigen,    daß  die 
Privateisenbabnen    nicht   solidarisch   im  In- 
1  teresse  des  Gemeinwohls  wirkten,  und  um 
I  der  ThStIgkdt  aller  raBsiscfaett  Eisenbahnen 
mehr  <ien  Stempel  der  Einheit  aufzudrücken. 
Die    russi.schen    E.    wurden    aus  Vertretern 
der  Centralverwaltungen  aller  russischen  Eisen- 
1  bahnen  zusammengesetzt.  Die  Kongresse  teil- 
I  ten  sich  bald  in  allgemeine  und  besondere, 
d.   h    in   Grupjienkougresse.    Die  Beschlüsse 
der   ersteren  wurden    auch    von  der  Regie- 
rung als  bindend   bi  handelt .   wogegen  die 
I  Entscheidungen  der  letzteren  nur  dann  zur 
I  Ausführung  Kamen,  wenn  sie  einstimmig  an- 
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genommeu  waren;  es  genügt«  &l»o  eine  ab- 
»Imende  Stimim,  am  m  Kntscheidung  nicht 
rn  stände  kommen  zu  lassen.  Den  E  wurden 
zahlreiche  Fragen  vorgelegt,  aber  viele  kamen  \ 
unvorbereitet  zur  Verhandlung,  nianchi-  wurden 
gar  nicht  erledigt,  über  andere,  welche  ge- 
nfigend  vorbereitet  waren,  konnte  keine  Einig- 
keit erzielt  werden ,  und  so  war  h:\\d  die  Un- 
zulänglichkeit dieser  Institution  ottVnbar  Das 
Ministerium  selbst  verlor  sein  Iiiti-nssi'  au  ! 
den  E.  und  legte  ihnen  keine  Fragen  mehr 
tvat  Entscheidung  vor.  machte  aber  den  E. 
tor  Ptlicht  ,  dit'  Ifesultatt'  ihn-r  V-Thami-  ] 
luDgcn  dem  Ministerium  zur  Durch-icht  zu 
unterbreiten,  weli  hes  danach  erst  .seine  Rcso-  i 
lutionen  traf  und  dem  Kongreß  mitteilte.  Seit 
4jV  vaiUr  dem  KinfluG  der  R^erung  erfolgten 
Andening  der  Organisation  der  E.  ist  deren 
Wirksamkeit  eine  gedeihlichere  geworden.  Bis 
IBOO  haben  .'In  K.  stattgefunden.  (NilierM  s. 
Bussiscbe  Eisenbahnen.) 

Als  Vorläufer  der  internationalen  K.  kann 
jener  gelten,  wolrh'T  ihTs  in  Paris  abgehalten 
wurde  und  df-.^'u  Zweck  die  Verbesserung'  der 
Verkehrsmittel  war.  Die  vom  Kongri  D  behan- 
delten Fragen  bezogen  sich  auf  den  direkten 
Veriwhr,  auf  die  internationale  Eisenbahnstati- 
stik, auf  die  Tarife  u.  s.  w.  (s.  Zitg.  d.  T. 
D.  E.-V.  1878.  R.  803). 

Im  Jahr  188r.  hat  Belgien  das  Fest  der 
61.  Wiederkehr  des  Tags  gefeiert,  au  welchem 
die  erste  sdner  Eisenbahnstrecken  dem  Qffent- 
li -hon  Verkehr  übergeben  wurde.  Ihre  inter- 
nationale Bedeutung  erhielt  die  .Jubelfeier 
durch  den  ron  der  Kepierung  berufenen  E., 
wdeher  »loh  mit  dem  Studium  der  im  Bau 
und  Betrieb  der  Eisenbahnen  einzufUirenden 
Verbessemngeii  -/u  besehnftigen  hatte.  Zu  die- 
.sem  Zweck  war  an  sarntliehe  ausländische  Re- 
gierungen und  Eisenbahnverwaltungen  die  Bitte 
ergangen,  an  dem  iatemationalea  Werk  durch  1 
Entsendung  eines  oder  mehrerer  Vertreter  mit- 
wirken zu  wollen.  Infolge  dieser  f'inladung 
haben  /.alilreit  he  Kegierungen  Knroj>a-;und  über- 
seeischer Staaten  Vertreter  entsendet. 

Was  die  Vorbereitung  zur  Abhaltung  des  | 
ersten  Kongresses  betrifft,  so  Warden  dieselben 
vom  belgischen  Eisenbahnminister  mit  Dekret 
vom  14.  Dezember  1884  einer  neungliedrigen 
Kommission  übertragen,  welche  aus  belgischen 
Eisenbabudirektoren  und  höheren  Funktionären 
des  l>elgischen  Eisenbahnministerioms  lusam- 
mengesetzt  war.  Die  Kommission  entwarf  das 
Torliuflge  Programm,  welches  den  ausllndi- 
M  h>  n  K4'gierungen  und  Bahnen  zur  Kenntnis, 
bezw.  Ab^derang  lU>ermittelt  wurde. 

Zar  Leitung  der  Verhandlangen,  welebe  Ar 
den  M — ir>  .\Hgust  IHS.'i  z(i  Brüssel  anberaumt 
waren,  wurde  aus  dem  .Sehoß  der  Ver^^ammlung 
ein  Bureau  gewählt.  Mit  der  Vorbereitung  der 
auf  der  Tagesordnung  stehenden  Fragen  sind  i 
mehrere  Ausschflsse  betrant  gewesen,  welche  I 
dem  Plenum   das  Resume   ihrer  Beratungen 
vorzutragen  hatten    Diese  Ausschösse  bildeten  i 
ein  Bureau  für  sieh  und  ernannten  Rdierenten  i 
für  die  einzelnen  Fragen.  I 
Die  dem  ersten  E.  gestellten  18  Fragen  | 
liezogen  sich  auf  Ausrüstung  und  Einrichtung 
der  Eisenbahnen  im  liiublii-k  auf  die  Sicher- 
heit .    Sehneiligkeit    und    den    Komfort  der 
Personenzüge,  auf  die  Anlage  der  Bahnhöfe, 
die  Orgamsation  des  Dienstes  in  Gemein-  i 


Schaftsstationen  und  -Strecken,  auf  die  An- 
wendung der  Elektricitftt  beim  Bahnbetrieb, 

auf  die  Aufgaben  und  Betriebseinrichtungen 
der  isekundärbahnen,  auf  die  Sonntagsruhe, 
die  internationale  Festst^^illung  statistischer  Ein- 
heiten u.  dgL  (Näheres  s.  Nr.  93  und  98  des 
Oentralblatti  Ar  EUsenb&hnen  und  Dampf- 
schiffahrt ex  188ft).  Die  Verhandlungen  und 
Beschlüsse  wurden  y)rotükollarisi'h  niedergelegt 
und  .sodann  als  Compte  rendu  general  \  -2  Bande, 
Brüssel  1886)  veröffentlicht.  Ala  wichtigster  Be> 
schlaft  ist  wohl  jener  zu  betrachten,  durch  wel- 
chen die  Organisationskommission  des  Kon- 
gresses und  das  Bureau  desselben  ermächtigt 
wurden,  die  Frage  der  Gründung  eines  inter- 
nationalen wbsenschaftlichen  Vereins  zur  För- 
derung der  technischen  Fortschritte  im  Eisen- 
bahnwesen durch  Kongresse,  Publikationen  und 
sonstige  Mittel  zu  studieren  und  die  bezfig- 
lichen  Vorschläge  einem  einzuberufenden  neuen 
Kongreß  zu  unterbreiten.  Diese  Konunission, 
deren  Mitglieder  aus  Vertretern  von  Belgien, 
Deutschland,  England,  Frankreich.  Holland,  Ita- 
lien. Österreich,  Rußland  und  Schweden  bestan- 
den, konstituierte  sich  am  20.  Februar  1886 
und  bestellte  zugleich  ein  «igeres,  ausschließ- 
lich ans  den  bdlgfsehMi  l[it|;lieaeim  bestehendes 
Komitee  (romite  de  direetu»)  Ar  dielaofende 
Geschäftsführung. 

Die  Kommission  notifizierte  sämtlichen  Re- 
gieningen  und  Eisenbahngesellsohaften  ihre  Kon- 
stituierung und  erbat  «eh  die  mmralisohe  und 
materielle  Unterstlitzung.  letztere  durch  Zu- 
sicherung eines  mit  1(»  Cfs  im)  Kilometer  fest- 
gesetzten Jahresbeitrags.  Zahlreiche  Regierungen 
und  Eisenbtthnen  haben  ihren  Eintritt  ange- 
meldet Nor  die  Re^erung  des  Deatedien  Reidis 
und  die  größeren  Eisenbahnen  dieses  Staats  haben 
ihre  Mitwirkung  Tersagt.  Nachdem  sich  so  die 
Kommission  der  nötigen  auswärtigen  L'nter- 
sttttzung  versichert  hatte  und  auch  die  sonsti- 
gen Ar  die  Abhaltung  eines  zweiten  E.  not- 
wendigen Arbeiten  entsprechend  vorgeschritten 
waren,  schritt  dieselbe  zur  Einberufung  de» 
zweiten  internationalen  E.,  welcher  in  der  Zeit 
Tom  17.  bis  26.  September  1887  in  Mailand  tagte. 

Zar  Eiieiditemnfl[  der  Arbeiten  der  Kon- 
greßmitglieder hat  die  Kommission  mit  1.  Ja- 
nuar 1887  eine  Monat.ssohrift:  „Bulletin  de  la 
commission  internationale  tiu  congres  des  chemins 
de  fer*  herausgegeben,  welche  über  die  einsel- 
nen  Fragen  menr  oder  minder  omfiuHende  Re- 
ferate mit  reieberii,  vergleichendem  Material 
enthält.  Auch  wurden  an  die  Teilnehmer  in  den 
Tagen  des  Kongresses  auf  die  gestallten  Fngen 
bezügliche  Vorlagen  Terteiit 

Die  dem  MuUnder  Kongreß  Torgelegten 
32  Fragen  betrafen  den  eisernen  Obernau,  die 
Verwendung  des  Stahls  für  Brücken,  die  Vor- 
kehrungen gegen  Schneeverwehungen,  den  Ein- 
fluß der  bamichen  Anlage  von  Linien  mit 
starlcem  Verkehr  anf  die  fiüinerhaltnngskosten 
und  das  Fahrmaterial,  die  Diensteinteilung  des 
Ma>ehincnpersonals,  die  Konstruktion  und  Ein- 
richtung der  Personenwagen,  Lokomotiven, 
Schmiermittel,  SohmierbüchiBen,  Bremsen,  die 
Beleaebtong  und  Bebeisnng  der  BaimbSfe,  die 
Erteilung  von  Prämien  ans  Personal,  die  Kon- 
trolle der  R<?isenden,  die  Einteilung  der  Per- 
sonenzüge, die  Einrichtungen  des  Gütertrans- 

Sorts,  die  rerschiedenen  Verschubarten,  endlich 
ie  OrganlsaHoa,  Anihahme  und  Hemnbildnng 
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in  P«rfl0iMÜ3,  sowie  die  Verweudang  der  Frauen 
UB  Oienit  Aiftefdem  wurde  anlyb  du  Neben* 
bahnwesen  in  vwidiiedenMi  BeiielMuifen  be- 
sprochen. 

Bei  dem  Mailänder  Kongri'i^  wurdtu  aut-h 
die  Stateten  des  .Cougres  iuteroational  des 
dkemins  de  fer*  de  emee  iliad[g«n  Tereiu 

fegtgestr'llt ,  dp?«sen  Zweck  die  Förderung  der 
Entwickiuug  d^s  EisenbahnweheDs  ist.  Das 
Statut  enthält  22  Artikel. 

Der  Verein  besteht  aus  den  denwelben 
beitntcaden  Staats*  and  Pri?sibahnverwal- 
tungen.  Die  dem  Verein  angehörenden  Regie- 
rungen werden  durch  Bevollmächtigt«  ver- 
treten. Der  \'«'rfiii  wird  durch  einen  inter- 
nationalen AuuchuA  vertreten,  welcher  seinen 
SiU  in  BrfUs«!  hat  (Artik«!  l— «).  Die  Ar- 
tikel 4 — 7  regeln  die  Zuständigkpit  des  inter- 
nationalen Ausscbuüäes,  der  aus  2^  MitgliiHleru 
besteht.  Diesem  liegt  es  nun  ob,  die  Kon- 
gresse su  veranstalten,  die  Fragen  für  die- 
selben festfusteUeo,  deren  ErOrtMttnff  Tonu- 
bereitcn,  die-  Anfxeichnungcn  Aber  die  Kon- 
greßverhäuUluugen  abzufas^ijii  und  zu  veröffent- 
uchen,  die  Vereinsrechnung  zu  legen,  die  Bei- 
trige  der  Uiteüeder  festsnstellen,  die  Verwal- 
tung des  YOTSutsTennOgens  tu  llberwaeben  und 
sohliel^Uch  alle  Arbeiten,  Studien  und  Veröffent- 
lichungen SU  fördern,  weiche  den  Zwecken  des 
Vereins  als  dienlich  erachtet  werden.  Der  Au.*»- 
sdiuA  wihlt  aus  seiner  Mitte  die  UitgUeder 
des  Bareans  und  tritt  auf  Bemfnng  seines  Frisi- 
dent^Q  oder  auf  Antrag  von  fünf  Mitplicdcrn, 
jährlich  aber  mindestens  einmal  zusamuien.  Die 
Artikel  8  und  9  bestimmen,  daß  der  internatio- 
nale AuBsehuft  in  der  ersten  Sitzung  nach  dmam 
Konffreft  sieben  seiner  Mitglieder  beseiebnet, 
welche  den  geschäftsführenden  .\iis?chuß  bilden. 
Die  Mitglieder  desselben  sind  für  die  Dauer 
der  Zeit  zwischen  zwei  Kongressen  gewählt.  Sie 
tretoi  mindestens  binnen  je  drei  ]u>naten  su- 
saninwn.  Der  fesoblftsfBbrende  Aossohnft  hat 
dit'  latifpndt^n  Gfsrhäfti'  zu  besorgen,  das  Ver- 
mögen zu  verwalten,  auch  alle  Arbeiten,  Stu- 
dien und  Veröffentlichungen  zu  überwachen 
und  su  leiten,  sowie  den  Sittongsbericbt  m 
▼erfbssen  und  die  Bibliothek,  beiw.  das  Arehlr 
in  vorwalten.  Er  veraiil.iCt  fiTncr  dir  c:;inze 
oder  t«ii weise  Drucklegung  derjenigen  Vorlagen, 
welche  seiner  Meinung  nach  iMÄiu&  £rleic»te- 
mng  der  Beq>reobung  sn  Terteilen  sind. 

Die  Artikel  10—16  behandeln  die  Kongrefi- 
sitzungen.  Den  Regierungen  bleibt  dir  l  i  st- 
setzung  der  Zahl  der  zu  den  iSitzungeu  lu  vul- 
§eiidenden  Bevollmächtigten  überlassen.  Die 
Bahnen  können  bis  iu  nebt  Vertreter  nach  fol- 
»nd«n  Orondsitien  entsendoi:  rinen  Vertreter 
nir  eine  Babnlringf'  unfrr  lOO  km,  zwei  Vertreter 
für  eine  Betriebslan^e  unter  üou  km  und  einen 
Vortreter  mehr  Wr  ^e  angefangene  500  km.  Bei 
der  Eröffnung  ehu«  jeden  Kongresses  abemimmt 
der  intematiofiale  Ausscbuft  vorlänfig  die  Oe- 
schäfte  de^"  Buhtiii?  :  der  Koh^ti  G  >i'lfj^t  wählt 
alsdann  sein  Bureau,  da.s  aus  em'  iii  mit  r  int-hrt  ren 
Ehrenpräsidenten,  einem  Präsidenten,  mehreren 
Stellvertretern  derselbM^  aus  den  Präsidenten 
der  Abteilungen,  einem  Generalnekredir  und 
mehreren  Schriftfülin m  /.uMimimnpesetzt  ist. 
Der  erste  BevoUniiichtigiü  jtjder  Ite^erung  ist 
ohne  weiteres  zum  Stellvertreter  des  f^cisidenten 
berufen.  Die  KongreßTerbandloi^wi,  welche 
in  firansSsisoher  Spiaohe  geführt  werden,  er- 


streoken  sieb  auf  die  in  der  Tagesordnung  bo- 
seiohneten  Oe^stlnde.  Der  Kongreft  beeenlieftt 

nur  hinsichtlich  solcher  Fnij^fn,  welche  sein© 
;  Satzungen  betrelTeii  odir  den  Ausbau  der  Ver- 
einseinrichtungen bezwecken.  Die  B«8cblÜ8«o 
über  diese  Honderf  ragen  werden  duroh  Stinimen- 
mdirheit  der  Kongreftteflnehmer  gefbftt.  IMe 
Abstimmung  erfolgt  durch  Erheben  von  den 
Plätzen :  besteht  ein  Zweifol  über  das  Ergebnis  der 
Abstimmung,  so  tuidt-t  Zettelabstimmung  statt. 

Die  leisten  Artikel  l>Miehen  sich  auf  die 
H9he  der  Bmtritoe  und  die  Andernng  der  Satzun- 
ppn  Die  JahresDeit rage  setzen  sich  zusammen: 
für  die  Regierungen  aus  einer  durch  diese  selbst 
I  festzusetzenden  Summe,  für  die  Eäsenbahnvcr- 
waltnngen  aas  einer  QrundsuinnM  Ton  100  ihre, 
und  ebMin  na«^  Mafigabe  der  BetrfebsUnge  rw- 
ändeilichen  Beifrag.  Dieser  veränderliche  Bei- 
trag .soll  den  Betrag  von  25  Cts.  für  1  km 
nicnt  übersteigen.  Die  Beiträge  berechtigen 
nn  unentgeltkchen  Besug  der  äitsangsbericate 
in  einer  die  ZM  der  Berolhnlebtlgten  tum 
Kongreß  um  f'ins  iibertr.ffenden  .Anzahl  von 
Exemplaren.  Di«  übrigen  Vendfentlicliungen 
werden  den  Verwaltungen  nach  Maßgabe  ihrer 
BedeutUQg  sngestellt;  weitere  Exemplwe  werden 
nach  Vereinbarung  zu  ermäßigten  Preisen  Ab- 
gegeben. Jeder  Vorschlag  einer  Satzungsände- 
rung muß  durch  den  internationiüen  Ausschuß 
oder  25  Kongreßteilnehmer  unterstQtst  sein. 

Auf  Grund  dieser  neoen  Satsungen  ist  der 
Kongreß  nach  swei  Jahren  1889  (14.-19.  Sep- 
temhen  zu  Piiri.-^  zusammengetreten.  Die  Tages- 
ürdnuiig  umt'abte  28  Fragen  und  behandelte 
u.  8  folgende  Punkte:  Beschaffenheit  von  Stahl- 
selüeneu,  StahlsohweUan  und  Zubehör,  Anord- 
nung der  Gleise  auf  eisernen  BrQcken,  Hand- 
habung der  Weichen  auf  weite  Entfernung, 
Lüftung  großer  Tunnels,  dais  rollende  Material, 
insbesondere  auch  in  Bezug  auf  seine  Verwend- 
barkeit bei  Terschiedener  Spurweite,  Verbund- 
lokomotiTen.  die  Elektricnit  im  Eisrabsbn- 
wisi-n.  die  Zusammensetzung  der  Züg'-.  das 
Rivugieren  derselben,  die  Gestaltnng'  von  B;ilm- 
I  höfen  mit  lebhaftem  Personenverkehr,  \Vr- 
gleiche  awischen  Eisenbahnen  und  Wasserstraßen 
hinsiebdleh  der  Transportkosten  n.  s.  w.,  Maß- 
nahmen 7ur  KrleichtiTiing  intertuif iuiiiiler  Be- 
ziehungen, Prauiiierung  des  Personal»  beltufs 
Erzielung  von  ßetriebsersparnissen,  Wohlfahrts- 
etnriohtungen  ftir  Beamte  und  Arbeiter,  Sekun- 
I  dlrbahnen,  deren  Betri<>b,  B4>triebsmittel,  Um« 
ladevorrichtungiMi  l^'i  versi-hii'dfuer  Sjuirw-Üf 
der  f.usammensiui^enden  Bahueu  u.  n.  w.  Auuer- 
!  dem  war  die  Festsetzung  mannigfa4.^her  Formu- 
I  iare  behufs  Sammlung  statistischen  Materials 
I  naoh  einheitliehen  Grundsätzen  in  Aussicht  ge- 
nonnmn 

Der  nächste  Kongreß  sollte  im  Jahr 
in  Petersburg  stattfinden.  Mit  kais.  Erlaö  vom 
12./24.  Januar  1890  ist  das  von  der  belgischen 
Eegierung  Übermittelte  Ersuchen  des  ständigen 
Au>srlnisses  lies  inteinafionalen  E.  dahin  L'f- 
uehmigt  wurden,  daß  die  nächste  Sitzung  des 
letzteren  im  Jahr  189S  in  Petersbiu«  stattfindet 

Zu  den  E.  können  auch  die  Tramwaj» 
oder  Straftenbahnkongresse  gezählt  wer- 
den. Diese  sind  aus  einer  internationalen 
Vereinigung  zur  liebung  des  Straßenbahn- 
wesens hervorgegangen.  Am  24.  und  25.  Sep- 
tember hat  zu  Berlin  der  erste  internatio- 
nale Kongreß  der  Straßenbabndirektoren  statt- 
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gefundeu.  Auf  <U«Mm  Kongreß  wurdo  der  inte r- 
nation»le  perm*tt«nt«Stra6ftBbahnTer- 

ein  iK'grfindf't,  d'-s'iini  Zw.-.^k  die  tpf^hnisohen  und 
finanziellen  VfrU's'f.«frui»geu  der  Straßenbahnen, 
sowie  die  Förderung  des  öffentlichen  Verkehrs- 
interessea  QberhauDt  biideten.  Per  «weite  inter- 
natiotuile  8traÖ«nMlmlmttgnO  hiit  in  Wien  am 
2.  Septombcr  1887,derdrittf»  in  Brüssel  am  6.  Sep- 
tember l><sB  stattgefunden.  Seither  wird  die 
Versammlung  der  Delegierten  der  Straßen- 
bahnen nicht  mehr  Koagt^  genannt,  sondern 
al*  ,QeneraI?erBammliing  der  internationalen 
permanenten  Straßenbahnvereine"  bezeichnet. 
Die  viert«  Generalversammlung  hat  vom  29. 
bis  31  August  1B89  zu  Mailand,  die  fünfte 
vom  äl.-'Sa.  August  1890  in  Amsterdam  «tatt- 
gefnnden.  Ah  Ort  der  taaliatati  im  Jahr  1891 
abzuhaltenden  GenendTemmmlnng  wurde  Harn« 
bürg  bestimmt. 

Litteratur:  Congres  international  desrbemins 
de  fer,  prf>mif»re  Session,  BroxeUes  2 — 5  aoüt 
1886,  Coinptt^  rendu  genenil,  volumes  I,  II. 
Bruxelles  1886:  Douxiemf  s'  ssion,  Milan  17—24 
«eptembre,  Compte  rendu  gt'iicral,  volumes  I,  II, 
III,  Bruxelles  1888;  Troisieme  ses^ion.  Paris 
Ii— 88  septembre  1809,  Compte  rendu  general, 
Tolnmee  I,  II,  Bmxelle«  1890:  Bulletin  de  la 
commission  internation:ilf  du  cnngres  des  chemins 
de  fer,  Bruxelles  1887,  ima,  1889,  1890,  1891; 
< ntr;illdatt  für  Eisenbahnen  und  Dampfschiff- 
fahrt 1886:  Nrn.  70,98,98. 102;  1887:  Nrn.  106, 
110.  III,  IIS.  119;  Zeitung  des  V.  D.  E.-V.: 
1878:  Nrn.  59,  60;  188.'.:  Nrn.  33,  48,  62,  73. 
76,  77;  1887:  Nrn.  13.  59,  69,  98.  9«.i:  1888 
Nr.  13;  1889:  Nrn.  71,  75.  81:  irs,  lirilt  für 
Eisenbahnen  und  Dampfachiffahrt  1889:  Nrn. 
jt8,  39,  41,  44;  A.  de  Laveleye,  Le  congres  des 
chemins  I    f  r   Bruxelles  18*90. 

Eisen  Itah  Ii  konknrrenzen,  derVVettbewerb 
der  Eisenl>.i  h  ii<  ii  unterdnander,becw.mitandarai 
Transportmitteln. 

I.  Konlcurrenz  der  EiRenbahnen 
untereinünd*  r 

Diese  l^aun  suhua  mit  Kticksicht  auf  die  durch 
die  Anlage  der  Kisenbabnen  bedingte  Monopol- 
eigeosohaft  durchaus  nicht  den  Charakter  jener 
freien  Konlcnrrenx  erhalten,  welche  impriTa^rt- 
schaftlichen  Systnu  di-n  Prots  d'^rGilt.  r  u.u  h  An- 
gebot und  Nachtragt*  ii-gelt;  tmuit>rhia  lat  über 
im  Eisenbahnwesen  eine  Erscheinung nufgetreten, 
welche  mit  der  priTatwi^j^chaftUohen  freien 
Kottkorreni  eine  gewisw  Abnliebkeit  bat  und 
als  Linienkonkurrnnz  oder  Konkurrt^nz  in  d>n 
Knotenpunkten  bezeichnet  wird.  Es  Ist  dies  die 
Konkurrenz  zwischen  Verwaltungen ,  welche 
ParalleUinten  betreiben,  beaw.  swischen  Stationen , 
deren  Verkehr  von  mehr  als  einer  Verwaltung 
besorgt  werden  kann.  Dief  r  V.  rk«>hr  der  Knoten- 
punkt« muß  natürlich  deijeuigcn  Verwaltung 
zufiülen,  welche  denselben  um  besten  und  bil- 
lüsten  bedient,  bei  gleich  gOnstigenBedingui^n 
aber  unter  die  in  Betmcbt  kommenden  Kontra- 
henten sich  teilen.  Uni  sich  den  VerV'  hr  .raiiz 
oder  in  überwiegendem  Maß  zu  sichern,  wi-ri- 
deten  die  konkurrierenden  Bahnen  die  versr-hie- 
denstxii  Mittel  an;  sie  verbesserten  die  Trans- 
|H)rtleistungen  durch  mißlichst  vollkommene  An- 
Logen  und  dur  !i  Kiiifnhnuiix  /ahlreichcnT  und 
schnellerer  Z.ugi ,  iiifii»e»yiidere  aber  wurde  die 
Herabsetzung  der  Transportpreise  für  die  d<*m 
Wettbewerb  unterliegenden  Verkehre,  bezw.  Sta- 
tionen als  Eampftntttel  angewendet. 


Durch  diese  Uerabeetrang  der  Transport- 
preise, weldbe  bftnfig  bis  unter  die  Selbctkotten 

ging,  entwickelte  sich  ein  Wettkampf,  welcher 
ein  der  privatwirt-schaltliehen  Konkurrenz  ähn- 
liches Bild  zeigte,  jedoch  nur  insolange  dauerte, 
I  bis  die  Oeseilschaften  der  gegenseitigen  ächiidi- 
i  gung  roOde  wurden  und  dem  Eamwdur«li  eine 
Vereinbarung  ein  Ende  machten,  mirrh  welche 
sie  oft  noch  höhere  als  vor  Beginn  den  Kampfes 
bestandene  Frachtsätze  zurEinföhrung  brachten. 
Dies  ist  der  gewöhnliche  Verlauf  und  das  £nde 
der  soeenaanten  Linienkonknrrent  in  alten  Lin- 
dern. Danach  kann  dieselbe  durchaus  nicht  als 
eine  wahre  freie  Konkurrenz  angesehen  werden 
Dieselbe  ist  einerseits  örtlich  beschränkt  (auf 
die  Knotenpunkt«)  und  bat  ffur  di^jenigett  Sta- 
tionen, die  nicht  von  f  wei  versohiedenen  Ver- 
waltungen bedient  werden,  keine  vorteilhafte, 
'  sondern  manchmal  üogiir  eine  preissleigemde 
Wirkung,  indem  die  E(dinen  für  nicht  konkur- 
I  rentierte  Orte  den  Tarif  möglichst  hooh  halten, 
I  um  Ar  die  AnsfUle  in  den  Transporteinnahmen 
der  Wettbewerbstationeu  eine  Deckung'  zu  er- 
I  halten:  allerdings  wird  von  mancher  Seite  be- 
hauptet, daß  mit  der  zunehmenden  Verdichtung 
I  des  Eisenbahnnetzes  Konkurrenalinien  für  imm«: 
I  kUrMreEntfbmungenentsttlndennnddadmoliall- 
miihlicli  alle  Zwisrhenpunkte  zu  Knotenpunkten 
und  .SU  der  WuhUbttl  der  Konkurrenz  teilhaftig 
würden:  allein  dies  wfirde  vor&ussetzen,  da« 
jede  Linie  onter  anderer  Yerwaltnng  steht,  ^ 
Erfordernis,  welches  umso  unmögfieber  wird, 
je  kleiner  durch  die  ViT(li(lifuri>:    li^  Netzes 
die  Linien  zwischen  den  Kuoteuiiuaktcu  werden. 

Neben  dieser  örtlichen  Bescnrinirang  ist  die 
Konkurrena  in  den  Knotenpunkten  auch  seitliüdi 
und  im  Umfbng  bescbrtokt.  Sie  findet  im 
Gegensatz  zu  dem  Wettbewerb  in  derPriv.itwirt- 
schaft  nur  zwidcben  zwei  oder  doch  wenigen 
Gesellschaften  statt  und  ist  eben  deshalb  zeitlich 
beschränkt,  weil  die  Konkurrenten  es  bald  ge- 
nug einschen,  daß  es  vorteilhafter  sei,  siob  unter- 
einander über  die  Verkehr8t«ilung  zu  einigen, 
t'brigens  lassen  schon  die  Erfahrungen,  welche 
man  mit  der  beschränkten  Linienkonkurrenz  ge- 
macht hat,  eine  allgemeine  Anwendung  derselben 
kaum  wirtsehafMicn  wllnsehenswert  eriM^einen. 
r>i'-  N;i(  btnile  einer  vnlrhen  Kfinkurrenz  bestün- 
den darin,  daß  man  für  jede  \'ei  kehrsbeiiehung 
I  zwei  vollkommen  ausgerüstete  Linien  schaffen, 
also  ungeheure  Summen  aufbieten  mfißte,  we^he 
anderen  produktiven  Zwecken  entiogen  wBnlen: 
■■in  äliiill.h.'«  Verhältnis  würde  beim  B-tri.'l. 
und  bei  der  Verwaltung  sich  ergeben,  indem  dop- 
pelter Fahrpark  und  doppeltes  Personal  für  den- 
selben Verkehr,  der  ja  von  einer  Linie  bedient 
werden  könnt4>,  aufgeboten  werden  mtlAton. 

.\m  frflfi.--sten  hat  sidi  die  F,  in  Engl.md 
entwickelt,  in  der  ersten  ^rulWu  Eisenbahnspe- 
kulationsperiode der  dreißiger  Jahre  konzessio- 
nierte man  lahlreiche  neue  Linien  ohne  Rttck- 
sieht  auf  Konkurrenzverhiltnisse,  und  man 
ging  von  diesetn  aurh  niclit  ,ib.  unire- 

;  achtet  in  den  Untersucliuugen  des  Liseiibahn- 
ausschusses  vom  .lahr  1844  von  vcrst-hiedenen 
Seiten  die  Konsequenien  der  £.  (fib<Ytfftssige 
Linien,  also  unntftzer  KapitalsaufWand .  Ver- 
ten<  ninj:  der  Tarife,  um  die  v.'rm.^hrt<ni  Kapital- 
kost.a  hereinzubringen)  klar  und  nachdrücklich 
henorgehoben  wurden  In>  Gegenteil  brachte 
I  di«  bis  sum  Jahr  1848  anhaltende  Bauspeku- 
I  latton  laUrciche  neue  Konkurrendinien  hemr. 
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Dem  Unuicbgmfeu  des  EntstelMas  ucuer  Kon- 
knmmlinicii  hatte  nun  aohon  seit  Beginn  der 
fünfziger  Jahre  durch  Verschmelzung  der  kleinen 
GeselUchafteu  iu  groÜe  Netze  vorzubeugen  ge- 
»Qcht.  Gleichwohl  liat  in  England  Ton  1»^:)U  bis 
Itöä.  VMii»teiM  in  gewiaiea  Qebiflt«»u,  noch 
eine  ernrte  Konktumoi  bwtandea. 

So  wTirca  im  Jahr  1857  Dank  der  Rivalität 
der  btiden  Gesellschaften  London  and  North- 
Westem  imd  Edinburg-Glasgow  die  Persoaen- 
tarife  iwiseben  London  und  lianohMter  (293  km) 
von  7&,ft  Pn.  für  die  ente  und  50  Fn.  fikr  die 
iwiMto  Klasse  auf  8,7r>  Frs .  bezw.  7,6  Frs  gc- 
suQken,  und  in  Schultiiud  hatten  die  Gi:^41- 
Schäften  Caledoniun  und  Edlnburg-GIasgow  ihre 
l^e  Ar  di«  ätreoken  iwbcben  den  letz^e- 
aanntMi  beiden  Stidten  von  lo,  7,5  und  5  Frs. 
auf  1,25.  O.'.H)  und  0.62 Frs.  crmäfcigt.  DasGleiche 
var  in  eiui^i  ii  Laudesteilen  mit  den  Tarifen 
fär  Kohle  uii<l  andere  Frachten  der  Fall. 

Die  Geaellsi  haften  lieOen  jedoch  Ton  diesem 
Konkorrentkainpf  immer  mehr  ab  tmd  seit  1868 
verseil wimlt  t  <iif  Konkurrenz  nahezu  gänzlich. 

In  diesem  Jahr  sch^osseu  die  Vertreter  der 
eagliaehen  Dahnen  ein  Übereinkommen,  welches 
insMMindev«  die  GleichsteUnng  der  Silze  aof 
Kenkiunraiiflinkii  bestimmtei,  nnd  hörte  seitdem 
die  E.  in  England  fast  ganz  auf 

Wahrschemlii  li  hallö  nich  auch  der  Fraoh- 
teaverkehr  auf  dt^u  einzelnen  Konkurrenzstrecken 
schon  so  gehoben,  daß  auch  der  fdlher  bestan- 
dene Qnind  einer  E.  n&turgemäA  entfiel. 

Zur  selben  Zeit,  ah  mau  sich  in  England 
durch  die  Gewalt  di  r  Thatsaciieu  gedrängt  .sah, 
die  E.  aufzugeben,  b;gann  sonderbarer  Weise 
in  Dentschland  und  Österreich  jene  Strömung 
^  Oberhand  zu  gewinnen,  welobo  in  der  mög- 
lichsten .\usbnMtunr^  der  K  das  Heil  suchte. 
Die  Folgen  der  E.  traten  zwar  nicht  »o  scharf 
zu  Tage  wie  in  Enffhuid,  weil  die  %ahl  und 
Ausdehnung  der  Konlturrenxlinien  eine  be> 
sehrfbiktere  blieb ;  immerhin  worden  aber  anoh 
in  Deutschland  und  Österreich  infolge  der  E.  der 
Volkswirtschaft  durch  Kapitalsverschwendung 
für  unnötige  oder  verfrühte  Linien,  sowie  fehler- 
hafte Notsanlagen  schwere  Nachteile  lucefttgt. 
Den  Hanpthnd  der  fi.  DeutscUands  nildete 
Preußen. 

In  Deutschland,  woselbst  die  hohen 
Frachtsätze  der  bestehenden  GeseUschaftsbahncu 
schwer  aof  der  Geschiftawelt  hwteten,  suchte 
man  dw  Macht  der  Bahnen  tu  brechen,  indem 

man  seit  Bepinn  der  secbziper  Jahre  Konkurrenz- 
linieu  iu  ^tol:»  r  Zahl  konzessioniert«.  Die  älteren 
Bahnen  suchti  a  der  Konkurrens  durch  Abklir- 
sangsliniea  zu  bsgagnen  oder  sie  mu&ten  die 
Tarife  der  kflnesten  Bovte  fllr  ihre  oft  be- 
deutend Innreren  Linien  Öbemehmen. 

Der  Welt  kämpf  vrurde  in  dem  Maß  verschärft, 
als  das  .staatliche Eisenliahnnetz  sich  entwickelte 
lud  in  den  Jüunpf  eintrat  Die  nachteiligen 
Folgen  des  WettstrNts  hatten  sieh  bereits  seit 
1873  fühlbar  pcmacht,  indem  die  übermatiir  an- 
gt^pannteu  Kraft«  erlahmten  und  zahlreich«.- 
Bahnen  in  finanzielle  Bedränji^i.»*  gerieten.  Nun 
«nit  wurde  man  sich  der  Verhserungen  bewuöt, 
welche  die  E.  angerichtet  hatte.  Jetst  erst 
wurde  dem  Bau  von  .\!ikftrzun>,'sliiiicn  zum 
Zweck  des  Wett-  und  Milbowerb»  Einhalt  ge- 
than.  Die  Genehmigung  zum  Bau  neuer  Kon- 
kuTenalinien  wurde  seither  nicht  mehr  erteilt 
uid  sah  sjich  der  Staat  genötigt,  die  not« 


leidenden  Bahnen  in  Betneb,  bezw.  ins  Eigen- 
tum su  ftbemehmen;  die  ÜlMneugung.  daO  in 

dem  Fall,  als  der  Staat  und  die  Bahnf^esell- 
Schäften  in  die  Verwaltung  derLLstiubahueu  eine;- 
Lands  sich  teilen,  bei  der 'S  erfolgung  der  verschie- 
denen Ziele  gegenseitige,  entweder  beide  Teile 
oder  doch  den  einen  oder  andern  Teil  schidi- 
geude  Reibungen  nicht- zu  vermeiden  sind,  führte 
Ende  der  siebsigär  Jahre  zum  ^^nindsätzlicheu 
Übergang  der  Bahnen  an  di>n  Staat  .\ber  auch 
dort,  wo  noch  Konkurrenzliuien  unter  verschie» 
dener  Verwaltung  blieben,  hörte  die  EonlniiTeos 
durch  Abschluß  von  Kartellen  auf,  wobei  die 
Auiiglüit^buug  btfi  Massenartikeln  meist  durch 
verabredeten  In-stradierungswechsel,  sonst  durch 
Qeldteilnng,  d.  i.  Teilung  des  Reingewinn»  nach 
feetem  YendUtnis  unter  Abzug  der  Selbstkosten 
für  die  befördernde  Rmite  bewirkt  wird.  Nur 
vereinzelt  kommen  Koukurrenzfälle  beute  noch 
vor,  und  zwar  meist  wo  nndsfo  Verkehrswege 
mit  ins^piel  kommen. 

In  Osterreieh  ergab  sich  anfan^  der 
siebziger  Jahre  dasselb«  Schauspiel  wie  in 
Deutschland  infolge  mehrfacher  Verknüpfung 
bedeutender  Knotenpunkte  durch  die  unter  dem 
Einfluß  der  Konkurremtheoiie  in  der  Speku- 
lationsperiode  neu  gebMiten  Eisenbahnon. 

Der  Konkurrenzkampf,  welcher  zunächst  von 
der  Staatseisenbahugesellschaft  ausging  und 
zumeist  auf  dem  Weg  geheimer  Rückvergütun- 
gen geführt  wurde,  wihrte  nioht  lange,  son» 
dem  wurde  bald  durch  Abkommen  beseitigt. 

Die  notleidend  gewordenen  Bahnen  wurden 
vom  Staat  übernommen  und  später  etuc  \  er^tuat- 
lichungspolitik  eingeleitet,  um  die  Schäden  der 
privatwirtechafüichen  Verwaltung  su  beheben. 

Dermalen  sind  die  fibuptriehtungen  des  Kno- 
tenpunktverkehrs  kartelliert,  und  7iv:',r  ntweder 
derart,  da<>  alle  beteiligten  \  erwailungeu  deu 
Verkehr  in  bestimmtem  Verhältnis  bedienen, 
oder  dai*  der  Verkehr  nur  hber  die  kürzest«  oder 
die  kftiteren  Linien  geführt  wird  nnd  die  Bahnen 
mit  längeren  Konkurrenr^t recken  durch  Qdd* 
ent&chädigungen  abgefunden  werden. 

In  einzelnen  Produktionszweigen  wird  neu- 
eetens  eine  zunächst  durch  die  TarifpoUtik  der 
ungarisehen  Staatebahnen  henrorgerafene  Kon- 
kurrenz geführt 

In  Belgien  \mt  di«»  Vervielfältigung  der 
Verbindungen  derselben  Orte,  sowie  die  Teilung 
der  Linien  swisoben  6taat  und  GeseUscbaften 
wiederholt  Tarifkriege  Teranhi&t,  weldie  durch 
Kinvernehmen  zwischen  den  beteili>»fen  Ver- 
waltungun  beigelegt  wurden.  lU-gierungsbe- 
richte  an  die  gesetzgebenden  Kammern  erwähnen 
mehrfach«  Vereinbarungen  solcher  Art.  So  wurde 
beispielsweise  nach  langwierigen  Kämpfen  unter 
dem  2».  April  lt<s}  /.wiscli.ii  ilem  Staat  und 
der  Grand  Central  beige  ein  Abkommen  über 
die  Teilung  des  belgischen  und  dos  internatio- 
nalen Verkehrs  getroffen  (s.  Picard,  Tratte  des 
chenüns  de  fer.  Paris  1887,  Band  T.  Seite  901). 

Im  Gef^ensaTT;  zu  den  eben  dtirf-'c-ti  llfen  Ver- 
haknii^Hen  in  England,  Deut^cbliUid.  <  Kterreich 
und  Belgien  hat  man  in  Frankreich  hon  .sehr 
frOhxeitig  die  Schiden  der  Xonkurrenztheorie 
erkannt  nnd  dat  staatlich  regnlierte  Monopol 
mit  Knu'-eqnenz  zur  Grundlafr"  de.«  Eisenbahn- 
sjstems  genommen.  Den  erzieh eu  günstigen  Er- 
gebnissen gegenüber  konnten  gelegentlich  wie- 
derholte Anlaufe  der  Konkurrenttheorie  auf  die 
Gesetzgebung  keinen  Einfluß  nehmen. 
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Ein  derartige*  Versuch  stammt  aus  dem  Jahr 
1861  und  b«xw«ckte,  der  Hidibahn  eine  Kon- 
kurrenilinie  gegen  die  Paris-Ljon-Mlttelmeer- 
bfthn  swisoben  Oette  und  M«neiUe  zu  stellen. 
Di»  KoDzesaioiiiiraiig  der  Konkumiidiiii«  wwde 
verweigert. 

Der  iweit«  Fall  (1868)  betraf  die  Spekula- 
tionen Phillppart8,  welche  dahin  gingen,  auf 
Gruud  des  Lokalbahugesetzes  vom  Jahr  1865 
durch  die  Geoanlrile  Terschiedener  Departe- 
ments ein  Nets  zusammenbiiiijeiiderlimen  kon- 
zessionieren zu  lassen,  welche  m  Wahrheit  Ken- 
Ii  nrrcnzlinien  zw  den  großen  Bahnnetzen  und 

feeignet  waren,  die  S^hmien  der  K.  auch  nach 
rankreich  zu  verpflanzen  Die  Regierung  er- 
kannte die  Gefahr  und  wurde  einer  Reihe  von 
Konzessionen  rom  Staatsrat  die  Genehmigung 
versagt.  Di»'  (iesellehaften,  'vr]  h-  eine  Anzam 
solcher  Linien  gebaut  hatten,  gerieten  in  Kon- 
kars; die  betreffenden  Linien  kauft«  der  Staate 
nm  sie  selbst  m  behalten  oder  an  die  groCen 
Gesellschaften  iMigar  mit  Verzicht  auf  die  An- 
lagekosten  I  iihzutreteti. 

Ein  weiterer  KunkurrenzTersuch  wurde  iiu  Jahr 
gemacht  und  betraf  die  Konzessionierung 
einer  Konkurrenxbahn  von  Calais  nachllMMUle. 
Die  Kammer  lehnte  das  Projekt  ab.  1888  tanehte 
•  iusselbe  neuerliob  auf;  iHKl  wurde  in  der  Kam- 
mer ein  Gesetzentwurf  eingebracht,  durch  welchen 
ein  über  ganz  Frankreich  ausgedehntes  Netz  Ton 
Konkurrenzlinien  (3000  Ini  )  Konsessioniert  wer- 
den sollte.  Der  Autrag  guig  jedoch  auch  nicht 
durcJi.  I)ort,  wo  wirklich  Konkurrenzbahnen 
entstanden  waren,  kam  eine  Einigung  zu  stände. 
Beispiele  dieser  Art  bilden  die  beiden  Bahnen 
Ton  Paris  nach  Versailles  (Rire  droite  et  rive 
gauche),  welche  sich  schließlich  fusionierten. 

Die  Vereinigten  Staaten  von  Ame- 
rika leigeu  in  Bt;zug  auf  E.  dasselbe  liiM  wie 
Enffhad,  nur  in  weitaus  größerem  Maß<T,d> 

Hier  entbrannte  der  erste  große  Eisenbahn- 
kampf 187S  infolge  der  Tarifermäßigungen, 
welelie  der  Receiver  der  l"nllif''n  Grand  Trunk- 
iiahu  in  Scene  gesotat  Uatte,  i&wiüöhen  den 
fiinf  am  Verkehr  mit  New-York  beteiligten 
Bahnen.  Dieser  Kampf  wurde  1875  beigelegt, 
artete  jedoch  187«  zu  einem  allgemeinen  Tmf- 
krioLi:  auN.  welrlier.  iiaelidem  die  Kampfbahnen 
efütiiöjjft  waren,  1877  durch  Verständigung  und 
Gründung  des  .Joint  Executive  Committee  T>een- 
det  wurde.  Bis  anfangs  1881  dauerte  der  Friede. 
Mitte  Juni  188 1  gab  die  New-York-Central-Bahn 
wegen  Nichteinhaltung  der  Vereinbarungen  das 
Signal  zu  einem  neuen  Tarifkrieg,  welcner  su- 
nichst  im  westöstlichen,  bald  darauf  aw^  im 
ostwestlichen  (Jüterverkehr,  Howie  im  Personen- 
verkehr geführt  wurde.  Der  "Ririfkrieg  wurde 
im  .bunt  Executive  Cdinniittee  b-  i;,'' b-gt, 
und  dauerte  der  l'riede  bis  1884.  In  «licsem 
Jahr  entbrannte  infolge  BrAffoung  neuer  Bahnen, 
velchesich  den  Vereinbarungen  nicht  anschließen 
wollten,  ein  neuer  Kampf  (haupt.sÄ<  hlich  im  Per- 
»ouenverkchr).  welcher  i  •'•'.■i/><i  wi-d.  i  l-elgelegt 
wurde.  Anfangs  1888  foigt«  ein  hettiger  l'arif- 
krieg  zwischen  Ost  und  West,  .sowie  zwischen  den 
Weütbabnen  info^e  Eröffnung  weiterer  Bahnen. 

Die  schweren  Verlu.ste,  welche  die  Bahnen 
dui' h  di-  Tarifherab>.-t/i:iiLr..ii  eilin, n  liatten, 
veniniaßten  l«8y  trotz  des  den  Abschluß  von 
Verkehmvert ragen  vorbietenden  ZwiMlienstaatft- 
geeetses  zu  Vereinbarungen  xwischen  den  West' 
und  Trankbahnen;  anf  Grund  derselben  worden 


die  Sitie  wieder  mf  den  alten  Stand  erbdht 
und  ein  Anssehnß  bestellt,  weleber  rieh  mit 

der  Bundeseisenbahnkommission  wegen  weitem* 
Schritte  ins  Einvernehmen  setzen  scdltfl. 

Das  Ergebnis  war  auch  bei  den  amerikani- 
schen Tarifkrieeen  dasselbe  wie  anderwirts:  Ver> 
einbarung  und  wied«rerliOban|f  der  Tkrif^rase. 
Aus  dem  Ge?  n  erhellt  wohl  zur  Genfi^e, 
daß  die  Linienkonkurreuz,  anfangs  ein  vielgepne- 
senes  Ideal  der  Verfechter  der  Forderung  der 
freien  Konkurr^iz  auf  Eisenbahnen,  lediglidi 
zu  einer  Teilung  des  Verkehrs  nnter  den  das- 

■  selbe  Verkehrsgebiet  bedienenden  Bahnen  führte, 
j  aber  keineswegs  die  erhoffte  fortgesetzte  Rege- 
lung der  Bef&rderungspreise  im  bttensse  der 
Gemeinwirtschaft  brachte. 

I  Um  nun  das  freie  Konkurrenzprincip,  weldies 
man  mit  der  Linienkonkurrenz  vergebens  durch- 
!  zuführen  versucht  hatte,  wenigstens  noch  eini^r- 
I  mal^n  halten  zu  können,  tauchten  in  Kreisen 
I  von  Theoretikern  und  der  verfrachtenden  Ge- 

■  werbetreibenden  mehrfache,  auf  Konstruktion 
einer  E.  gerielitete  Pläne  einer  völligen  Umge- 

I  Ktältung  des  Kiseubahnweseus,  insbesondere  in 
Bezug  auf  den  Güterverkehr,  auf  nad  wurtlen 
I  öfter  ernstlich  mbandelt. 
I       Diese  Pläne  betreffen: 

I        1.  die  Trennung  des  Fahr-  und  Frachteuver- 
I  kehrs  in  der  Weise,  daß  nur  der  erstcre  den 
I  Bahnen,  der  letztere  dagegen,  die  Spedition,  der 
freien  Konkurrent  der  Unternehmer  ttberlaseoi 

bliebe; 

■J.  den  Konkurrenzbetrieb  iKonkurrenz  be- 
liebig neler  Frachtführer  auf  derselben  Linie, 
derait,  daIV  jeder,  der  Lokomotive  und  Wagen 
besitzt,  gegen  Zahlung  einer  Gebflhr  auf  der 
i  Bahn  zu  fahren  berechtigt  sein  soll); 

S.  das  Recht  einer  Eisenbabng  ■•^elLschaft, 
I  auch  gegen  den  Willen  eines  andern  Eisenbabn- 
I  eigentfim^  dessen  Schienen  befahren  ta  dürfen. 
I       Alle  diese  sogenannten  Eisenbahnkonkurrenz- 
I  falle  leiden  an  praktischer  Undurchfnhrbarkeit. 
Was  den  ersten  Vorschl^  betrifft,  so  könnte 
die  Trennung  der  Traktion  von  der  Verfrachtung 
I  des  Gutes  eine  neue  Arbeitsteilung,  und  viel- 
leiclit  ein  günstigeres   Verhältnis  des  toten 
tum  nützlichen  Gewicht  herbeiführen,  weil  die 
Wagen   besser  ausgenutzt  wtird -n  :   alb  in   >  s 
ist  andererseits  unwahrscheinlich,  daü  der  Ver- 
kehr auf  diese  Weise  bes-ser  und  weniger  mono- 
polisti.sch  bedient  würde ;  auch  Sicherheitsriick- 
sichten  sprechen  gegen  den  Vorschlag,  nicht 
minder  die  ungtin-i  igm   Krfahrnngin.  welche 
.  man  vielfarli  mit  d' n  amerikanischen  Exnrefi- 
I  kompagni'ii,  sowie  mit  der  Wagenbeisteilttng 
dun-h  Private  in  England  gemacht  hat. 

Der  zweite  Vorsehlag  ist  praktisch  noch  un- 
durchführbar'T  .ils  ib  r  erste;  er  würde  eine  nam- 
hafte Steigerung  der  Anlage-  und  Betriebskosten 
bedeuten;  die  vervielfachten  Fahrbetriebsmittel 
würden  auch  größere  Anlagen  nötig  machen;  die 
F'olge  davon  wären  erhöhte  Transportkosten  und 
Tr.ui>[H.tt prei','  lind  in  b't/ti-r  I.ini«'  —  Koali- 
tion der  in  Fra;:.  kummenden  Konkurrenten. 
Ganz  abgesehen  hiervon  sprechen  Sicherheits- 
rücksichten noch  mehr  gegen  diesen  wie  gegen 
den  ersten  Vorsehlag. 

De;  dl  itt-  Vorsehlag,  welchen  man  iiTig  als 
Koakurnn/hetriph  bezeichnet  (derselbe  kommt 
in  England  und  anderwärts,  in  Frankreich 
unter  dem  Titel  Trait«;  de  pt-age  vor),  ist  weit 
eher  ein  Ausschluß  der  Koiuurrcnz  als  ein 
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Konkorrpiizfall.  Man  übersieht,  diiß  r  iiu'  Vcrall- 
gt-mtiacrung  gerade  die  Wirkung  aufheben 
müßte,  um  der-'ii  willen  die  Vertreter  der  Kon- 
kurrenztheorie  den  sogenannten  Koukurrenzbe- 
rrieb  Terlan^vn.  Es  soll  ja  dabei  das  Kapital 
an  Linien  ^c^prirt,  also  derJBM  TOO  Kooklimos* 
linien  venni^'aeii  werden. 

II.  Koukurrenz 4er Eis«nbftIiBeil  und 
Wasse  rstraiien. 

Dt»  Möglichkeit  freier  Konkurrenz  der  Frrieht- 
fnhrcr  auf  den  Wassf^rstraßf-n  lit'&  die  Ansicht 
aufkommen,  dafj  die  Konkurrenzen  der  Wa»8«r- 
»tr.iiien,  soweit  letztere  im  Wettbewerb  mit  Kisen- 
balmen  stehen,  ein  geeignetes  Mittel  wäre»,  uiu 
die  privutrechtliche  Gestaltung  des  Eisenbahn- 
WPsons  siehiT/.u.stelleii.  Indessen  hiibr  ri  die  Kr- 
fahruiigen  dargethau,  daß  die  Konkui [tazfiihig- 
k-it  der  Wassen^traßen  gegenüber  den  J]iseu- 
bahnen  eine  beschrankte  ist,  und  daß  auch 
dort«,  wo  die  Bedingungen  einer  solchen  Kon- 
kiiiTpnz  wirklich  gegeben  sind,  letztere  in  vi.^len 
i'a\l>-u  ahnlich  wie  die  Linienkonkurrenz  der 
Kisenbalmf-n  mit  <  iner  Kinignng  zwisehi^n  den 
Kontntheuteu,  bezw.  mit  der  Unterwerfung  der 
Schiffahrt^untornchmung  anter  d«D  EinflnS  d«r 
Eisenbahn  >ii(iet. 

Was  zunriclist  die  Konkurreiiztahij'keit  der 
VV.iss.  rstra'jen  gt-genüLu-r  den  Ki?enbahnen  be- 
trifft, so  ist  mcht  zu  übersehen,  dab  venndge 
des  Vonng»  der  Sobneliigkeit  «in  Teil  des  Ver* 
k'  hrs  Torweg  den  Eisenbahnen  zufallen  muß, 
nämlich  der  Personenverkehr  und  degenige  Gü- 
-  r .  rk  •  hr,  weUwr  lingBam»  BefSrdwung  nieht 
verträgt 

Die  EIseiilMhnen  weisen  gegenüber  den  Was» 
serstraßen  auch  andere  erhebliclie  Vorteile  auf, 
so  insbesondore  die  Möglichkeit  aU-jeitiger  Ver- 
zweigung des  Netzes  über  alle  Landesteile,  wo- 
durch für  viele  Verkehrsrelatioaen  kürzere  Trans- 
portstrecken sieh  ergeben  und  ein  verhältnis- 
Diaßig  höherer  Fru  htsatz  die  Ausgleichung  fin- 
det; weit«»r«  Vorteile  bilden  der  ununterbrociiene, 
Ti>n  Wittemngsverhältni88«n  unabhängige  Be- 
trieb, die  leichtere  M«nipnl»tion  mit  kleineren 
Stilekgfltorn  in  Zwisdienstotionen,  aowie  ge- 
ringere T^dungs-  und  Entladekosten. 

Dementgei?en  bieten  aueii  die  Wasserstraßen 
Ifegenüber  d-ni  Transport  mit  der  Eisenbahn 
OMOohe  Vorteil«.  Die  VeriiuiuDg  von  Massen- 
fraehten  auf  Sdiiflfe  ^ein  Schiff  von  MO— ($00  t 
faßt  soviel  wie  ein  sehwi-rer  Kisenbnhnzug)  bie- 
tet größere  Einfaebbett,  und  ujaiube  Güter, 
welche  fouergefährlich  sind  oder  das  Schütteln 
Qielit  vertragen,  eignen  eich  vonngsweiee  fdr 
den  SdiilbtrrasiNnt. 

Den  wwentlichsten  ,  bei  fj^^rinewertigen 
Massenartikeln  ausschlaggebenden  V  orteil  der 
Wasserstraßen  bilden  die  geringeren  Transport- 
kosten der  Waaserfnudit  (gegenüber  der  £isen- 
bkhttftvclit,  wobei  »neb  m  Betracht  kommt, 
daß  die  Wasserstraßen  in  der  Mehrzahl  der 
Kultorstaaten  (England  ausgenouinien)  in  den 
Händen  des  Staats  sind  und  der  Verfräcliter 
in  solchen  Fällen  gar  keine  oder  nur  sehr 
gering«  Oebflhren  fBr  die  Benntznng  dereelben 
lahlt.  Man  nimmt  an,  daß  der  Kanal  nur 
dann  mit  der  Eisenbahn  konkurrieren  könne, 
wenn  der  Wassertransport  nicht  mehr  als  drei 
Viertel  der  niedrigsten  Bahnfraebt  ausmacht 
(äympher,  Transport^Mrten  auf  Eisenbahnen  nnd 
K.tnälen,  Berlin  is*8ö,  berechnet  für  einen  be- 
snmmt«a  Fall  die  Selbstkoeten  pro  l'onnen- 
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kilometer  auf  dem  Kanal  bei  Pferdezug  mit 
2,0<t6  Pf.,  bei  Dampfbetrieb  mit  1,732  Pf.,  auf 
der  Eisenbahn  mit  2,877  Pf.,  so  daß  sich  der 
Kanaltarif  um  10%  billiger  stellen  würde  als 
der  Eisenbahntarif)-  Die  ,.Ketto"  verfrachtete 
auf  der  Elbe  Ma<?senartikel  bergwärt s  pro  Ton- 

I  uenkilonieter  mit  0,71  bis  0,8«  Pf.,  Stückgüter 
mit  1,15  Pf  .  thalwärts  Kohle  auf  371  km  mit 
0,74  Pf.  und  auf  671  km  mit  0.48  Pf. 

Was  nun  im  Einzelnen  die  KonkurrenzveT' 
hältnisse  zwischen  Eisenbahiu-n  und  Wasser- 
straßen betrifft,  so  kommen  von  letzteren  d.ts 
Meer,  die  Flüsse  und  Kanäle  in  ßetra-  ht,  das 

I  Meer  jedoch  nur  insoweit,  als  es  sich  um  die 

j  Küstenschiffahrt  handelt. 

Die  See  bildet  vor  allem  in  England  ver- 

I  mftge  der  geographischen  Lage  des  Insellands 
eine  mäehtigi'  Mitwerberin  der  Kisenbaluien 
und  wird  von  mancher  Seite  behauptet,  daß 
drei  Fünftel  aller  HauptpUtze  daselost  dureh 
die  Seeschiffahrt  konkurrenziert  seien. 

Sowie  die  Eisenbahnen  bei  ihrer  Entstehung 
die  Tarife  für  den  Schiffstransport  bedeutend 
heruntergedrückt  haben,  so  haben  später  die 
Eisenbahnen  unter  dem  Druck  der  SobiA- 
konkurrenz  ihre  Tarife  zwischen  den  von 
Schiffen  befahrenen  Endpunkten  und  auch 
indirekt  zwisi  lii>n  dritten  Punkten  herabsetzen 
müssen,  um  die  Konkurrenz  der  Seeschiffahrt 
zu  besiegen.  Das  Ergebnis  dieser  Konknrreni- 
kämpfe  ist,  daß  das  M"e<>r,  welches  in  einem 
Inselland,  wie  GroJibritannien,  als  der  sicherste 
\  erlaft  unabhängiger  Wettbew-rbung  gegen 
Eisenbahnen  erscheinen  mag.  ebenfalls  zu  einem 
gewissen  Teil  von  den  Eisenbahnen  nnterworfen 

;  worden  ist.  Beweis  dessen,  daß  di^  englisehe 

j  Kustenschilfahrf  allerdings  in  den  letzti  u  Jahr- 
zehnten zugenommen  hat,   aber  keineswegs  in 

I  dem  Verhältnis,  in  welchem  der  Verkehr  über- 

I  haupt  sich  entwiekdte;  insbesondere  haben  es 
riii-  Ki-t  i-bahnen  verstanden,  dureb  weitgehende 
l.i-tiiaßigungen  ein-  ii  grolk'U  Prozentsatz  des 
Kohlen-  und  Holzverkehrs  an  sich  zu  ziehen. 
Die  Bahnen  haben  vielfach,  am  die  Sohiffs- 
konknrrenz  abxawehren,  sieh  selbst  der  SebilF- 
fabrt  hemSebtigt  ^  i  ist  beispielsweise  der  Hafen 
von  Hartle|H)üi  ganz  in  der  Hand  der  North 
Eastem  Railway).  Auch  dort  raoiiopolisiei-en  die 
Eisenbahnen  die  Sieeeohiffahrt,  wo  die  äe«  den 
Charakter  einer  Überfkhrt  Int  (so  t.  B.  von 
Dover  oder  rolkc^tr.n-'"  nach  B'^ulngne  ti  s.  w.). 

I  Das  nämliche  iiild.  wenn  auch  ui  anderen  Ver- 
hältnissen, bietet  der  europäische  Kontinent 
mit  den  ihn  von  drei  Seiten  umgebenden 
Meeren.  Die  Eisenbahnen  konkurrieren  mer  mit 
der  Seeschiffahrt  um  die  Besorgung  gewisser 

I  internationaler  Transporte,  deren  l'rsjunings- 
und  Bestimmungsnrt  in  einer  Zone  hegt,  in 
welche  die  attraktive  Kraft  des  natürlichen 
Wasserweg«  landeinwärts  reldit.  (Eine  gewisw 
Küsten/nne  behrrr^^rbt  b'tzter^r  absolut  1  !>nreh 
DiÜ'ereutiiiltanle,  die  in  iiireni  Betrag  den  Trans- 
portkosten über  den  Seeweg  angepaJ^t  werden 
mußten,  zielten  die  klisenbahiien  einen  Teil  der 
Transporte  an  sich  und  das  Endergebnis  ist  eine 
Abgrenzuntr  d»"^  br^idersejtigen  t-tebiets  Diec*. 
Differentialtarife  werden  durch  Eisenbahnver- 

I  bände  von  int^Tuationaler  Ausdehnung  erstellt 
ond  aus  denselben  kann  wohl  fBr  die  Binnen- 
rottten  mitonter  «ine  Konkurrent  entstehen,  die 
aber  im  Endergebnis  wiwler  nur  zu  einer  Ver- 
kebrsteiluug  oder  zur  Verdrängung  führt 
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2iocli  i-ascher  und  in  höherem  Orad  als  die 
Überwindung  ..der  Seekonkurrenz  erfolgte  in 
England  die  Überwindung  der  KiiiiiU»-  dar -Ii 
die  Eisenbahnen.  Infolg©  des  Drucks,  wtlcben 
liie  Eist>iib:ibnen  auf  dii'  Kaiiiilc  dunh  Differen- 
tialtarife ausöbten,  ist  die  äbenriegende  Mehr- 
zahl der  KanUe  ins  Eigenhim  «der  doch  in 
die  Abban^i^'kt'it  der  B  vbn'-u  geraten.  Im  .Talir 
1872  waren    vuti  t3t>70  kiu  Kanälen  •_*7ti'.t  km 
an  Eisenbahnt^n   mit   Zustimniuii),'   dt>  Vwr- 
lameats  verkauft  worden.    Andere  Kanäle  be-  j 
hidten  swar  nach  außen  ihre  SelbstSndi^keit,  | 
wurden  aber  durch  Zusieberung  einer  jiilir- 
lichen    Entschädigung    in    bleil»snde   Abkäu-  . 
KMir^^eit   von   der   im  Wettbewerb  stehenden  ! 
Bahn  gebracht.  So  geriet  in  den  fünfziger  Jahren  i 
der  Kanal  Lfeds-Livcrpool  in  Abhängigkeit  ■ 
von  der  London  aiid  North  Western,  sowie  i 
der  Lanca-ihire  and  Vorkshire  Bahn.  1H72  ging 
einer  der  hi'dcuteud'iten  Kanäle,  der  Worcester 
and  Birmingham  -  Kanal,  durch  Fusion  mit  I 
Genehmigung  de«  Parlaments  an  die  Midland-  1 
Eisenbahn,  der  Birmiiigli.im-K;m;U  (270  km) 
an  die  r.<uidiJii  und  North  Wcstrni  Railway  I 
über.  Si'll)st  da.  wo  die  Uinstaudi'  den  KauiUiTi 
besonders  güoätig  sind  (wie  i.  B.  zwischen 
Liven>ool  und  Uuiebesterj  und  die«e  an  sich  1 
lebensfähig  wären,  konnten  sie  auf  die  Dauer  | 
dem  Druck  di  r  Kiseiibahnen  nicht  widerstehen  i 
und  srlilosscn  mit  letzteren  ein  Abkumm.n.  \ 
Die  Schwierigkeit  der  Lage  der  Kanäle  wurde 
90  STOß,  da£  mit  der  Bill  vom  Jahr  1878  | 
(Riilwar  Commission)    die  Bestimmung   ge-  | 
trort'.'u  wurde,  es  sei  keiner  Bahn  und  keiner  \ 
Kaiial^^'-  scllsohaft  ohne  besondere  Ermächtigung 
der  Bailway  Commissioners  gestattet,  ein  Ab-  [ 
kommen  zu  treffen,  welches  den  Zweck  verfolgt,  i 
der  Bahn  ein  Recht  auf  den  Betrieb  des  Kanals  > 
oder  die  Einflußnahuif  auf  die  Tarife  de.«  letz-  I 
tetvn  zu  sicheni.   Die  R;iilway  Commissioners 
haben  ihre  Genehmigung  zu  solchen  Verträgen 
«II  verwet^em,  welcoe  den  öffentUohen  Inter- 
essen zuwiderlaufen.  Eisenbahnen,  welche  einen 
Kanal  butreiben,  sollen  verpflichtet  sein,  den- 
selben ein.'-clili,  r.iiel«   drr    Latiduriir'^l'laizr  in 
gutem  Zustand  zu  erhalten  und  den  Irausport 
anf  demielbeu  keinen  ungünstigen»  Bestim- 
mungen als  auf  der  Ei>;'  nbahn  zu  unterwerfen 

Diese  Vorschriiteu,  deren  Umgebung  nicht 
schwer  fiel,  konnten  dem  Lbol  in  keiner  Weise 
steuern.  Die  Kanäle  gaben  zumeist  die  Kon- 
kurrenz auf  und  bewarben  sich  selbst  um  den 
Verkauf  an  die  Eisenbahn.  Nur  in  wenigen 
FäJhju  linden  sich  infolge  besonders  günstiger 
Bedingungen  bessi  ic  Erfolge.  Im  Jahr  1882 
wurden  von  dem  Fariamentsausschuß  schwere 
Klagen  t  i  ht  Ijen  gegen  die  Eisenbahnen,  wdehe 
Kanäle  betreiben  und  beherrs''h*  n;  (  >  wurden 
Fälle  angeführt,  wo  Eisenbahntu,  nachdem  sie 
dtii  Besitz  oder  die  Herrschaft  iil*'r  einen 
Kanal  erworben,  aufgehört  haben,  ihn  zu  be- 
nutzen, oder  ihn  haben  verfallen  lassen,  oder 
unsinnige  Zöl!'  v.  rlaugt  haben ,  zumal  bei 
Durchgangssatz. II  mit  dem  Erfolg,  daß  der 
\'i  rkchr  d>'n  lü-.'iiliahM<-ii  zutiid  ,  .luf  dSOiD 
höhere  Frachtsätze  verlainrt  wurden. 

Et  bestanden  in  England  r^'^-^  etwa  6185  km 
Binnenwassersti-aßen  mit  cintr  I.i  i-tuiig  von 
86,3  Mill.  Tonnen  (gegen  281,7  AliU.  Tonnen 
auf  Eisenbahnen).  Hiervon  standen  1937  km  im 
Eigentum  oder  in  der  Verwaltung  von  Eiaen- 
bafinea  nnd  beförderten  nur  8  XulL  Tonnen, 


ein  Beweis,  wie  sehr  die  Eisenbahnen  den  Ver- 
kehr auf  den  Wasserstrafien  kOnstUeh  ein« 

dSminen. 

Die  rr!.aehi-.  daü  i-iu  Teil  der  Kanäh:-  in 
England  ge>r''niibt'r  dtui  Eisenbahnen  di-n  Wi-f- 
bewerb  nicht  bestehen  konnte,  lag  zwar  vor 
allem  in  den  Waffen,  über  welche  die  Eisen» 
bahnen  als  die  stärkeren  Kapitalsmärlit.'  ver- 
fügten: es  trug  jedoch  hierzu  auch  uichl  uu- 
wi'stnilich  die  techni>eh»'  l'nzulänglichkeit  der 
Kanäle,  insbesondere  die  unginügonrlf»  Tiefe 
und  Breite,  sowie  der  ^Man^^tl  einheirüciher 
SehUML-it-ndiinension,  welchi'  jeden  Durchgang»*- 
vi-rkehr  für  längere  ötreeken  verhinderten, 
sowie  die  ungenügende  Erhaltuni:  b.  i.  Erst  in 
dem  ietztabgelaufenen  Jahrzehnt  hat  mau  der 
Vertiefung  und  Vergröfiernng  der  Kanäle  und 
insbesondere  der  Vcrbessennij:  drs  Bi  tri>'bs  in 
England  erhöhtes  Augenmerk  zu^'>-w.  nd.  t ;  der- 
malen ist  ein  großartiger  Kanal  im  Bau  be- 
griffen, welcher  der  Konlcurreuz  von  zwei  Eisen- 
bahngesellschaften  ausgesetzt  ist,  nämlich  der 
Man.  hc^fcr-Ship-Kanal  (07  kmt,  <li'-sru  Kon- 
zessiüuierung  seitens  des  Farlamtüt?  infolge 
des  Widerstands  der  beteiligten  P^isenbahnea 
erst  bei  der  dritten  Vorlage  genehmigt  wurde. 

Nach  den  Mitt^'iluugen  des  Uandelsmini- 
sters  Sir  M.  Hicks-Btaeli  am  KongreD  zu  Man- 
chester haben  die  Erträgnisse  dir  von  den 
Eisenbahnen  unabhängi^'i/u  Kanalgi.st'lls..h.ift.-n 
sich  derart  gebeeseit,  dai>  '2b%  derselben  eine 
Verzinsung  van  i — 3^,  47%  derselben  eine 
soh  l:  V  Ti  3— 4Vr  y*  derselben  4—10'/,%' 
uua  üui  »".•i'  derselben  keine  Verzinsung  des 
investiiTtcti  Anlagekapit^ds  .  rkri  heii. 

Was  die  Verbältnisse  in  Frankreich  be- 
trifft, so  standen  hier  am  1.  Januar  1889 
\2~1>\  f-  Mi  im  .^^chiffahrtshctrieh ,  wovon  nur 
.'5üf?  km  nii  ht  dem  Staat  «rehörten.  Von  den 
konzessionierten  Kannhn  ^nnjr.n  einisre  der 
bedeutendsten,  so  der  Canai  (juronne  (204  kmj 
und  der  Canal  du  Midi  (279  km]  an  die  Midi- 
Eisenbahn  n]-  :-.  u-i  1  wurden  selbstverständlich 
ähnlich  wi»-  uih  m  liaudeu  der  englischen  Eisen- 
hahnen bi'tindlichen  Kauiile  arg  vernachlässigt; 
aber  auch  die  in  den  Händen  des  Staat>«  De- 
tindlichen  Kanäle  boten  zumeist  infolge  ihrer 
teehnischen  ünznliingli<  hki  it  ein  Bild  der  Ohn- 
maeht  gegenüber  dm  Eiseubahngesellschaften. 
1872  wurde  in  der  Kammer  ein.-  Kommisaion 
eingesetzt,  welche  die  Aufgabe  hatte,  für  die  Ver- 
besserung der  Kommunikationsmittel  des  Lands 
Maßri'gi'Ui  vorziisrlihigen.  I)>r  Aus>.)iu1j  eilig 
von  d.-r  Erwägung  aus,  d.i£>,  na.  hdem  einmal 
ein  KapitiU  von  800  Mill.  Frs  i  iiauptsächlich 
seit  1860)  in  Kanälen  festgelegt  worden  war, 
welches  sich  allerdings  kaum  mit  VtN  ^«r- 
zinste,  es  wirt»  haftlit  In-r  s(  i,  die  Kanäle  bei 
Verzicht  aut  Zins  zu  entsprechend  niedrigem 
Frat'hisatz  konkurrenzfähig  XU  machen,  «]s  si« 
ganz  verfallen  zu  lasscn- 

Der  Berieht  der  Kommission  empfahl  daher 
die  Instandsetzung  di  r  Kanüle  als  .Modeniteur 
necessaire  de  la  toute  {.missanee  de^  voies 
fcfrees". 

Eine  wesentliche  Besserung  der  Verhaltnisse 
zu  Uunslen  der  Wasserstraßen  begann  erst 
Et!  b-  .ler  siebziger  Jahre,  und  zwar  insh*.>onder« 
durch  Aufwendung  der  Mittel  zur  Erhöhung 
des  Tiefgang»  der  Wasserstraßen  mU  r  Durch- 
fuhruxig  einer  einheidichen  Normalschleuse. 
End«  1888  iraren  bereits  4610  km  Waster- 
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»tn6«a  03Ü%  ä  m  Tiefe  rorbauden  ihieryon 
i«46  km  Kanile).   Der  Erfok  blieb  nicht 

au.v  1M7'J^1>*8H  hat  der  V.'rkfhr  ;iuf  dt-ii 
früizüsiischtiu  ^Vasser8tra^ieu  um  .'j7  %  zugc- 
nommen,  wogt  gvn  der  Güterverkehr  d>  r  Eisen- 
bahnen mh  iu  deraelbeu  Zeit  nur  um  etwa 
13.3X  geiM^Mll  hat  Den  bedeutendsten  Ver- 
kehr weisen  von  Flü.<!<:f>n  die  Scheide  und  die 
S^iue,  von  Kanälen  der  l^teral-Kanal  zur  Oiso 
uod  der  St.  Quentin-Kanai  aus.  («leichzeitig 
mit  der  Verbesserung;  der  bestaudeiieu  Kanäle 
wurde  aueh  der  Ansbati  dea  Kaiialnetzes  ia 
Angriff  genommen  und  inslMfloiidere  der  Ost- 
kaiial  ausgefiihrt. 

l't  r  \Va»t'r>tiiiii.  iiv.'ikL-lir  betrug  1887  ruud 
älso  Mill.  Ttiim«ukilümeter. 

In  Dentscbland  bestanden  bei  Besinn  der 
Ei- iibihnäm  nur  ViMoinzHltr  Kanäle  (Elbe-Ost- 
seukdiul,  r.Ui  kui,  i'iuüw-  uud  Alüllroser- Kanal, 
Bromberger  Kanal);  mit  der  zunehmtudcu  Hiit- 
wioklung  dt»  Eij^eubahn  we$i(;nä  hörte  derXatiülbau 
Jabnebnte  lang  nahezu  ganz  auf  und  kam  tod 
größeren  Kanälen  um  di  i'  Donau-Main-  (Lud- 
wig»-) Kanal,  17«  km,  zu  blande,  dessen  prak- 
tische Bedeutung  jedoch  infuleu  zu  germgen 
Tie%aim[8  und  des  gaaz  von  den  Uferata^n  ver- 
oacmlssigten  Zustuids  de»  Mains  hinter  den  ge- 
h-'irt.  ü  KrwartungeiJ  zuräekbüv!)  Erst  im  letzten 
JitJr^l  liul  wendete  sich  da*,  luuiesse  der  malige- 
benden Kreise  dem  Kaualbau  zu  und  siiul  gegen- 
wärtig folgende  bedeutcudere  Kanäle  im  Bau 
begriffen :  Nord-Ostseekanal,  Oder-Spree-,  Rbein- 
£in£- Kanal ,  uud  die  Kanalisation  d- r  oln-ren 
Oder  von  Cosel  bis  zur  N<'i£>emilndung.  lu  die- 
selbe Zeit  fallen  auch  die  grollen  Verbesserimgcn 
ia  der  SchilTbarkeitder  preußischen  und  sonstigen 
deutschen  "Wasserstraßen. 

Der  «lesnmt  \v.i-srrv<>rkehr  hat  einen  pmD- 
artigeu  Aul"~.i  Ii  w  uug  gt^-uommen;  läßt  mau  ileu 
Längenzuwachü  der  Wasserstraßen  von  liSTö 
bis  18^5  außer  Betracht,  so  hat  der  Verkehr 
derselben  um  66  %  ,  jener  der  großen  sedis  Strftme 
fM-iripl,  Weichsel,  Oder,  EIL.  .  W.spr  und 
Ülitui)  um  jener  am  Klu m  um  80*,  , 

auf  der  Elbe  um  laö?.'  zugenomiii'  ii 

Die  absolute  Vermehnuig  de&  Jtli«vubahn- 
fMerrerhehn  zwischen  1875  and  1885  betrug 
52  ?/,  brzw  wenn  u^an  den  Lfinupnznwnehs 
müvr  Üutracht  läßt  und  nur  die  kUumetrischo 
Steigerung  des  Verkehrs  in  Berücksichtigung 
Steht,  nur  lox  g^geu  eine  Zunahme  des  Waaser- 
Terkriirs  Ton  66  V.  D«'  Verkehr  in  Tonnen  stieg 
zwischen  und  18^8  auf  der  Oder  nahezu 

luu  da^  Zehut'äche,  auf  der  Elbe  um  das  Vier- 
fache, auf  dem  Rhein  um  das  Doppelte. 

Österreich- Ungarn  besitstetwa  9640km 
Waaaerstraßen.  darunter  fSr  SebilTe  befahrbar 
nur  52'»0  km  (und  '2T2  km  Kanäle);  neuesteus 
wird  für  ein  riojtkt  wegen  Ausführung  des 
Donau-Oder-  und  Donau-Elbe- Kanals  lebhaft 
«ingetreten.  Die  Hußsobiffahrt  ist  nur  auf  der 
iHnau  und  Elbe  von  Bedeutung,  steht  jedoch, 
w;is  dir  Donau  anbelangt,  unter  d»iu  Druck 
dkT  E.  (uiigaj.  uud  österr.  ^tiiatsbahueu)  und 
bi*tinden  sich  die  beiden  Schiffabrtsgesellbchaften 
iDonao-DainpfschiffahrtflgeseUMhaft  und  ÖUd- 
dmtsche  Daupfschillbhrtsgesenschaft)  in  venig 
gfinstiger  Lage 

Die  Elbe-:xhiüahri  iiigt  eine  stetige  Zu- 
»ahme  (1»89  =  2  174  OUU  t,  l»t»0  =  2  720  000 1). 

In  Belgien  hat  sich  das  Netz  der  Waaser- 
atnflan  in  dem  Zeitalter  der  Eisenbahnen  be- 


deutend entwickelt  und  beträgt  die  Länge 
desselben  dermalen  2305  km,   woron  gegen 

ISmc  km  nntor  Verwaltung  dos  Staats  stcbfu; 
der  Verkehr  auf  deu  Wab&erstrüßeu  ist  außer- 
ordentlich gestiegen  (von  lJ*44  bis  1881  von 
20U  auf  700  MUl.  Tonnenkilometer  und  bis 
1887  auf  857  Hill.  Tonnenkilometer. 

Der  Oniiid  dieser  gün.stigen  Entwicklung 
I  des  Wa^oerverkehrs  liegt  insbesondere  in  d>iu 
j  Krirlitum  des  Lands  an  mineralischen  Stoffen, 
!  in  der  hohen  Entwicklung  der  Industrie,  der 
günstigen  Lage  des  Lands  und  den  Opfern, 
welche  der  Stsut  für  die  Ifeljuii;^'  d./s  SchifT- 
fahrtsverkrhrs  gebracht  hat.  iJti'  iStaai  hebt 
eiui  ii  rS.  hiffahrtszoll  auf  kanalisierten  Flüssen 
von  0,0010  Fr».,  auf  Kanälen  von  0,üOö  Frs. 
pro  TouuenlcUometer  ein. 

.\hulich  günstige  V.  rliiiltni-v  bi  sfrhen  nnch 
I  in  Holland,  welches  Land  3u7'J  km  schiff- 
bare Kanäle  besitzt  (dieselben  dienen  vor  allem 
1  zu  Be-  und  fintwäsberungsauiagen). 
I      Bn  5 la nd  beeitzt  ein  Netx  von  etwa  6000  km 
I  künstlichen  und^TjOüOkm  natürliilieii  Wa^^,  i- 
;  Straßen.  Auf  deuselben  worden  etwa  oJ,,ö  Mill. 
I  Tonnen  Fracht  (zum  größeren  Teil  Getreide) 
befördert,  wogegen  die  mittels  Bahn  beförderte 
I  Fracbtmenge  1889  56  SUU.  Tonnen  betrug. 
I  .Man  liiOt  --irh   in  Hußhuid  wie  virll.irht  in 
keiuetu  itudt-rea  :Staat  Europas  den  li.tu  und 
die  Erhaltung  des  .sehilTbaren  Wasscr.-traßeu- 
netzes  auf  fteclwung  des  Staat sscbatzes  ange- 
legen sein. 

In  den  Vereinigt eu  Staaten  von  Ame- 
rika wurde  1817 — 1825  der  Erie-Kanal  als  «■in 
angestauntes  Werk  ausgeführt,  welchem  New- 
York  seine  Blttte  und  die  schnelle  Überdfigelung 
Philadelphias  verdankte.  Fast  ein  halbes  Jaln^ 
hundert  hatte  niemand  dann  seg^litnbt,  daß  es 
deu  Eiseubuhueii  möglich  weraeu  kuunte,  mit 
dieser  vorzüglichen  Wasserstraße  in  Wettbewerb 
ZU  treten.  Die«  wurde  in  den  siebziger  Jahren 
anders;  infolge  der  Tarinierabsetzungen,  welche 
soweit  trinc^en,  daß  sie,  im  Sommer  wenigstens, 
den  Stand  der  Seefracht  nahezu  erreirhtt-n, 
sowie  des  Ausbaues  des  Eisenbahnnetzes, 
änderte  sioh  da«  Verhältnis  der  auf  dem  Wasser 
und  auf  den  Eisenbahnen  befdrderten  Güter- 
menge mehr  und  mehr  zu  <1un-tt  n  d^r  !i  tzteren. 

Iti  den  letzten  Jahren  hat  jtdiK;h  der  Ver- 
kehr auf  dem  Erie-Kanal  infolge  der  wesent- 
lichen Verbreiterung  uud  Vertiefung  desselben, 
sowie  der  Aufhebung  der  staatliohen  Gebühren 
wieder  einen  großen  Aufst  luvr.ntr  genommen. 

Nach  dem  Erie-Kanal  ■  uf.tand  rasch  ein 
auFgebreitetes  Kanulnetz.  w.  b  In  ^  alle  grüßereu 
Sitromgehiete  der  Vereinigten  Staaten  mit  der 
athnttsehen  KOste  und  der  Region  der  kana- 
dischen Seen  verbin  I«  t.  Viele  dieser  Kanäle  sijid 
indes  nur  auf  das  Isiotdürftigste  und  Mangel- 
haftes>te  hergestellt   worden,   so  daß   sie  der 
Konkurrenz  der  Eisenbahnen  unterlagen.  Im- 
meiUn  besteben  aber  noch  manche  KanSle,  na- 
mentlich «(»Ich- .  well  Iii'  Ii''  reieli.  II  Kohlenfelder, 
Bergw«  i  ke  und  Walder  mit  dt n  Handelsplätzen 
an  der  Küste  verbinden,  in  truli-  ler  Blüte  fort 
und  ergeben  auch  heute  uiigeachtel  der  Kon« 
kurrent  der  läsettbahnen  nooh  eine  gute  Beute. 
Auch  neue  Kanäle  ^iud  im  Knt.-fehi'n  Ti-»- 
I  grillen,  so  der  großartige  2si»..ii»guas.ti;-Kai«al, 
i       Was  die  Flußschiffahrt  betrifl?,  s.o  ist  jene 
'i  auf  dem  Mississiupi  wohl  am  bedeutendsten. 
1  Seit  Anfang  der  aditziger  Jahre  leidet  jedoch  die 

80* 
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SchifiUut  auf  dem  Hi8«imippi  eb«iif»Us  unter 
dem  Druck  der  E.  vnd  de«  durch  dieselbe  be- 
dingten Sturzes  der  Tarifsätze. 

Alles  in  allem  läßt  sich  auf  Grund  der  pc- 
schilderien  Verhältnisse  wohl  behaupten,  d:tC) 
fQr  die  BinnenscbiffiUut  eine  nmw  Entwick- 
ln ngsepoehe  eingetreten  ist,  m  weleher  die  Ka- 
näle unter  dem  Einfluß  der  to<  hnischen  V-^rvoU- 
konuunung  sowie  der  staatUcben  Unterstützung 
gegenüber  den  EiMobahnen  konknrrcnifthiger 
geworden  sind. 

Was  fQiük;hst  die  LadeflUiigkdt  betrifft,  von 
welchf-r  W'-sentlicli  die  Kosten  d"s  Wasscftrans- 
ports  abhängen,  t.«'  Im- tragt  dieselbe,  während 
a'n'  auf  den  älteren  künstlichen  Wasserstraßen 
Englands  30—00  t  nidit  ttberstieg,  in  Bel- 

fien  800—885 1,  in  Schweden  80—180 1,  in 
rankreich  150— l^^o  t,  in  DeutÄclil.uid  100  bis 
200 1,  in  Rußland  (.System  Marie»  bit*  328  t. 
(Auf  den  natOrliehen  Wasserstraßen  hängt 
»ie  selbstredend  Tom  Znatand  der  Fahrtrinne 
nnd  beeonden«  Ton  dw  mittleren  Wasswtiefe 
abi.  In  Fi;iiil<r(_^irh  wiird«'  d'T  T'tnli;ni  der 
Hlt<-n  Kanäle  sowie  der  Bau  ueutr  künstlicher 
Wa?>serstra£>en  flir  Boote  von  H50  t  gesetzlich 
normiert;  analog  verfolgt  auch  Deutschland  das 
Ziel,  die  Wassertiefe  der  schiflfbaren  Flftssc  un- 
ausgesetzt zu  vergrößern  und  die  I,,idofShig- 
keit  der  Boot«  zu  steigern  ( Rhein  luoo  t,  Elbe 
800 1);  die  Dimensionen  der  in  Deutschland 
neuhergestellten  und  im  Bau  betindlichen  künst- 
lichen Wasf?erstraß(n  (Klbc- Spree-Kanal,  Qder- 
Kanalisierimp.  Dnrtinund-Ems-Ka!i;il  n.  ;\.|  siiul 
schon  für  eine  Liwitdähigkeit  der  Boot^'  von  -400 
l)is  «500  t  vorgesehen.  Auch  Rußland  strebt  jetzt 
lUe  Erhöhung  der  Lei.stungsfähigkeit  auf  den 
wichtigston  Verbindungskanälen  von  der  Wolga 
II  i  h  Sr  Petersburg  für  Boote  von  500  t 
L;iduug  au. 

Inrolge  der  fortgesetzten  technischen  Ver- 
besserungen an  den  schift'baren  Wa-^serstraßen, 
der  lunehnienden  Ladffiihigkeit  der  Fahr- 
zeiiiT-  lind  d' -  foiT^rhii'itfudru  Ausbaues  des 
Wasw'rstraüennetzes  i-st  in  den  genannten  Län- 
dern auch  die  E<»i1currehsfthigKcit  in  soleben 
Verkehrsrouten,  wo  «sieh  große  Mengen  von 
Roh-  und  Massenprodukten  bewegen,  eine  un- 
irleich  günstigere  geworden,  svif  th  -deiii.  wäh- 
rend solche  Wasserst raiM'H,  die  vor  der  Zeit 
der  Bahnen  noch  reichlichen  Verkehr  hatten, 
jetzt  gans  bedeutung.slos  gewurden  sind,  wenn 
(h«-j  betrefTwide  Tran^portjrebiet  über  keine 
Masseti[iriiilulv^>  viTlVii^'t  Au^  dii'-iT  'l'li.its.ii'h*.' 
ergiebt  .sich  aucii  der  .Scbiuii,  daü  Wasserstralien 
überhaupt  wirtschaftlich  nur  in  solchen  Ge- 
bieten cme  Berof-htigung  haben,  wo  Roh-  und 
Ma.sfienprodukte  in  großen  Mengen  zur  Beför- 
dcnmg  gelangen;  t  'iin  nur  bei  dieser  Gattung 
der  Fracht  sind  die  Alinderkosten  des  Wasser- 
straftentnuisports  gegcnflbor  den  Nachteilen 
einer  langsameren  Beförderung  und  den  Nach- 
teileQ  der  Verei.sung  im  Winter  ausschlag- 
gel'D'i 

In-'  V(  1  k>  hr^^tatistik  <  rj:iebl,  daß  der  Biu- 
n-^nschiffahi  t -vi  rk'  hr  :ii  'i'  ii  genannten  Staaten, 
Hufiland  mit  inbegriffen,  fortwährend  zugenoin- 
uien  hat ,  so  z.  B.  in  Frankreich  uud  lielgien 
in  dem  letzten  Deceniiiuni  um  rund  50  *, ,  in 
Deutschland  sogar  um  KXiV-  Nach  den  Berichten 
des  internationalen  BinnenschifFahrtskoiigresses 
in  Manchester,  181»0,  ist  die  kilometrische  Ver- 
kehrsdichte  der  Biimenschiffahrt  in  Frankreich 


I  1887  mit  248  800  t,  in  Belgien  1887  mit 
888  710  t,  in  Dentsehhmd  1885  mit  480000  t 

I  fht'i  Kisenbahnen  450  000  t)  genannt  und  be- 
tragt schätzungsweise  in  Rußland  350  000  bis 

'  im  uoo  t.  Mit  diesen  Ziffern  hat  die  Binnen- 
gchiffishrt  die  mittlere  Verirahndiohte  dar  l^n- 
bahnen  in  den  betreffmden  Stuten  erreicht, 
in  einigen   sogar  überschritten,    ein  Bewei's 

'  dafür,  da£>  die  Schiffahrt  in  dem  Transport 
von  Roh-  und  Massengtttem  mit  dtn  Emo- 
bahnen  konkurrieren  kann. 

Diese  Anschanang  greift  selbst  in  England 
Platz,  wie  aus  dem  Bericht  Ober  den  erwähn- 
ten, 1890  abgehaltenen  Binnenschiffahrtskongreß 
hervorgellt.  1  tieser  Kongreß  hat  in  Bezug  aufden 
wirtschaftlichen  Wert  der  Wasserstraßen  unter 
Bezugnahme  auf  die  Beschlüsse  früherer  Kon- 
gre-i-c  folgende  Ansieht  ansgesfiroehen : 

tij  infolge  ihrer  uiedrigea  lierstellungs-  und 
Betriebskosten  bilden  die  Wasserstniten  ein 
wertvolles  Mittel  für  den  Transport  von  Massen- 

f fitem  zu  billigen  Preisen  und  sollten  dieserhalb 
eti  *^eL'en--tand  d'-r  ern-^feii  Aufmerksamlceit^ 
,  aller  Beteiligten  uud  des  Staat*  bilden; 

h)  zur  Sicherung  billiger  Durchgangstrsas» 
porte  ist  ein  Wasserstraßennetz  mit  durchwegs 
<  gleichen  Dimensionen  notwendig; 
I       *   der  gleichzeitige  Bestand  und  die 
I  zeitige  Entwicklung  der  Eisenbahnen  und  der 
Wasserstraßen  ist  erwünscht, 

1.  weil  diese  beiden  Transportmittel  sich 
I  gegenseitig  ergänzen  und  jedes  nach  seiner  be- 
sonderen Eigen ''  itaft  mit  dem  udereo  nt- 
.sammenwirkeu  soll; 
.       2.  weil  die  Entwicklung  von  Handel  und 
'  Industrie,  welche  die  unausbleibliche  Folge  der 
Verbesserung  der  Verkehrswege  ist,  schließlich 
glei  r  Inn  1  Cm  d  r>n  Ei  senbahnen  nnd  Wasserstraftea 
zu  gute  kommt; 

d)  der  große  Wert,  welchen  Wasserstraßen 
für  das  gesamte  Land  besitzen,  und  die  That- 
sache.  daß  dieselben  die  Eisenbahnen  sozusagen 
speisen  und  erganzim,  reelitferti^n-n  es,  daß  der 
Staat  und  die  ötlentliclien  Körperschaften  die 
Hersteilung  und  Unterhaltung  von  Waswr- 
straüen  mit  dundiwegs  gleichen  Dimensionen 
unterstützen. 

III.  Konkurrent  der  Eisenbahnen 
mit  Landstraßen, 

Dieselbe  kann  nur  auf  ganz  kurzen  Strecken 
wirksam  werden  und  kann  darin  eine  Kon- 
kurrenz im  Sinn  einer  Regulierung  des  Eisen- 
balinwiM'iis   niH-li  \venit,'.-r  gefuinien  werden, 
I  als  in  der  ebentalis  bescliraukteii  Konkurreoa 

der  Wasserstraßen. 
I       In  der  ersten  Zeit  des  Eisenbahnwesens 
spielte  die  Konkurrenz  zwischen  Eisenbahnen  und 
dem  Straßenfuhrwerk  innuerlnn  iH>eli  eine  Rolle. 
I  Der  Mangel  an  direkten  Verbindungen  zwischen 
den  einzelnen  Bahnen,  infolge  dessen  mehr- 
malige Umladungen  nötig  waren,  sowie  die 
zwischen  den  Gtiterversendeni  und  Fuhrunter- 
nebin-rn       >t  .dunden    langjährigen  geschäft- 
lichen Beziehungtn  Itewirkten  es,  daß  noch 
I  Jahre  lang  nach  Entliuitig  der  ersten  Bahnen 
ein  guter  Teil  der  Fracht  auf  der  Straße  K*- 
I  fördert,  wurde,  und  daß  infolgedessen  die  Er- 
gebnisse aus  dein  < Jütervr-rkehr  weit  hinter  dea 
j  Voranschlägen   zurück blitd>en     .Spater  konnte 
sich  jedoch  die  Konkurretjz  des  Straßenfohr* 
Werks .  was  «Jen  Güt^-rverkehr  betrifft ,  nur 
innerhalb  kurzer  Strecken  behaupten,  indem  die 
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bei  solch-'H  StrHL-kt'ii  uiiVfrliäUni>iiiär;i;r<'ii  Ki)Nfi'n 
der  Zu-  uud  Abfuhr  zur  Statiun  uud  von  der 
£Ution  es  nahe  l^en,  zu  Vermeidung  zwei- 
autigw  Wag«nftihna  den  nuucen  Transport 
svf  aet  RtraOe  tu  bewerkstelligen.  Ähnliches 
gilt  auch  Ton  der  Befönlt-ning  von  ]'iTsoii.-n 
auf  kunen  Strecken,  namentlich  in  deu  tStüdten 
!>elbst,  aber  auch  fär  Fahrten  im  Umknb  der- 
aalban.  Für  solche  Fahrten  zieht  man  es  meist 
TOT,  den  Wagen  (Omnibus),  welcher  sich  dem 
Straßenverkehr  in  allen  seinen  Torzwt'igungt  n 
anschließt,  statt  der  Eisenbahn  £u  benutzen, 
deren  Bahnhöfe  vielfach  nicht  im  Centruni  der 
ätadt  liegen  und  daher  die  Zuräcklegung  einer 
größeren  Strecke  Wegs  erfordern,  um  an  die- 
selben zu  koiiiuit-'n  o(i»r  bei  der  Ankunft  vom 
Bahnhof  in  (li>^  iii  hausuug  zu  gelangen. 

Llttenitur:  (olligaon.  Du  conoours  des 
ouwux  et  des  ohemiiu  de  fer.  Paris  1845; 
Sehwabe,  Uber  die  engtischen  Eisenbahnen, 
Berlin  ]»71;  Perrot,  Die  Kisenbahnrt'fonii.  Ro- 
stock 1871 ;  E.  B.  (Bontoux),  Die  Konkurrenz  im 
Eisenbahnwesen,  Wien  1873;  Mtchaeiis.  Volks- 
wirtecbaftliche  Schriften,  Berlin  1873;  Cohn, 
Untersuchungen  über  die  englische  Eisenbahn- 
politik, Leip/Jg  1874  und  ls7ö.  •_'  Bdi  , ;  Die 
englische  Eiüeuoahnpolitik  der  letzten  zehn  .l;ihre. 
1873— 188Ä,  Leip»g  1883;  Nördling.  Eis«  n »mini - 
koakorrenz  and  Eisenbubnfusionen  in  England, 
Wien  1875;  Weizmanu,  Die  Eisenbahn  als 
öffentlii  he  StraUie.  Berlin  1S75;  Reitzenstein, 
Über  einige  Verwaltunir^  inrithtungen  und  das 
Tarifwesen  auf  den  Kisenbuhnen  Englands, 
Berlin  1876;  Der  Konkunvnzk;uniif  der  KIhimi- 
bahnen  und  Kanäle  in  AnifTik.t  /tg.  d  V  D 
K.-V..  1^TH.  S.  '2-22  ff.);  WiO,  iu->nbahn  od-r 
Kanal,  \  i»  rt-ljahrsachrift  für  Volkswirtschaft, 
Jaliig.  XV,  Bd.  1.  Berlin  1878;  8ax.  Die  Eisen- 
bahnen, Wien  1871»;  Lehr,  H;?:f'nhnhnt.irifwesen 
und  Eisenbahtunonopol,  Eerliu  IöT'J;  Wagner, 
PinanzwisstnsclKilt ,  f^ipzlg  1883;  Schreiber, 
Das  Tarifwesen  der  Eisenbahnen,  Wien  18»4; 
Schönber^,  Handbuch  der  politischen  Ökonomie, 
I.  Bd.,  'lübinptn  ISSö :  Symph.T,  Transport- 
kosten auf  Ki*»'nbahuuu  uud  Kanälen,  Berlin 
1885;  V.  d.  Leyen,  Die  noniamt  rikaniscben 
Eisenbahnen,  Ltämig  lätid;  Ulrich,  Da«  Eisen- 
bahntarifwesen, Benin  168C;  Haguet,  Chemtns 
de  fer  et  la  cotirnrrrnce,  Paris  1886;  Picard, 
Traite  des  chemia^  de  fer,  I.  Bd.,  Paris  1887; 
Pontzen  u  Fliturv,  V^oies  navigables  et  chcmin.<! 
de  fer,  Paris  18«7;  Bericht  tiber  die  Verhand- 
langen  des  internationalen  Eisenbahnkongresses 
/p  T'  1SH9)  beztigl.  Art.  XVIII  (Question  des 
(  ut-iiiiiis  de  fer  et  des  voies  navigables),  Zeit- 
schrift für  Ki-.t'nl)abnen  und  Dampfschiffahrt 
der  österr. -Ungar.  Monarchie,  Jahre.  1890,  Nr.  44 
und  48;  St^blichting,  BiniienecliiffiÜDrt,  im  Hand- 
wörterbuch der  Staatswissenschaften,  -.'  H  m  I. 
Jena  1890;  Üelwein,  Die  WasserstraH-  u  l^uii- 
lamls,  in  der  Wochenschrift  d>'s  osterr  lni:<- 
lüeur-  und  Ardutektenrer^s,  1890,  Nr.  46 
aad  47;  siebe  femer  den  Jahrgang  1885  der- 
aelben  Wochenschrift.  Dr.  BöU. 

Eisenbahnkonknrsrecht,  gesetzliche  Be- 
stimmungen tiber  das  Verfahren,  welch' s  bei 
Zahlungseinstellung  einer  PriTatbahnunterueh- 
mang  inr  Anwendang  kommt  Das  E.  ist  nur  in 
der  &^hweiz  umfa??fnd  dnp^h  Iv^^-nubTes  Gesetz 
geregelt.  In  den  ährigfu  Laudum  ündet  das 
allgemein  dort  geltende  Konkiirsre<-ht  auch 
aal  £Ü9enbahnen  Anwendung,  mit  einzelnen 


Abänderungen ,   welche  sich  ans  der  recht- 
;  liehen  Natur  der  Eiseubahueii    ergeben.  Iti 
I  der  ersteren  Hinsicht  ist  insbesondere  die  dem 
I  Eisenbahukonxessionär  obli^endc  Betriebspäicbt 
uud  die  Unfibertra^barkeit  des  Konzessions- 
I  rechts  ohne  staatliche  Genehmigung  von  Ein- 
I  fluß.  Überall  da,  wo  die  Betriebspflicht  besteht, 
muß  die  Eisenbahnanlage  auch  nach  Eröffnung 
des  Konkurses  weiter  iietrieben,  die  Eisenbahn- 
anläge  zunächst  als  ein  einbeitliehes  Ganzes 
I  mit  der  Vorpfliehtung  der  Fortführung  des  Be- 
i  triebs  i um  \  erkauf  ^e8t<>l!t  worden  Erst  dann, 
wenn  der  Versuch  einer  derartigen  Verwertung 
mißlungen  ist,  darf  zur  Auflösung  der  Bahn- 
anlage und  tur  Verftußerung  ihrer  einxelnen  Be- 
standteil- geschritten  werden.  Die  Unübertrag- 
barkeit der  Eiseubiihiikonzest^ion  ohne  staatliche 
Genehmigung  hat  die  Wirkung,  daß  bei  dem 
Ausgebot  der  Bahnanlage  als  Ganzes  wirksame 
Anbote  nur  von  denjenigen  abgegeben  werden 
können,  w -Ichen,  im  Fall  des  Zu.scliliigs,  die 
I  Konzession  verliehen  werden  würde.  Vor  diesem 
Nachweis  darf  der  Zuschlag  nicht  erteilt  werden. 
Darüber  tindeii  sich  in  manchen  Ländern  noch 
■  einzelne,  den  Konkurs  der  Eisenbahnen  betref- 
'  fende  Best inunungen,  z.  B.  über  die  Tlangord- 
I  nuug,  in  welcher  die  Gläubiger  zur  Befriedi- 
I  gong  kommen  und  Aber  AbecUiifi  cdties  Zwangs« 

vprglt'ii^hs. 

in  Deutschland  fehlt  es  gänzlich  an  ge- 
:  setzlichen  15estiiumungen;  dagegen  kommen  die 
I  vorbezeichneten,  aus  der  rechtlichen  Natur  der 
I  Eisenbahnen  hergeleiteten  Grundsätze  zur  An- 
.  Wendung.  In  Preußen  werden,  wie  dies  bei  dem 
Konkurs  der  Crefeld-Kreis  Kempener  Industrie- 
eisenbahngt'sellschaft   und   dem   Kunkurs  der 
j  Saal-  Unstrut-Kisenbahugesellschaft  der  Fall  war, 
i  vor  Festsetzung  des  Termins  zum  Verkauf  der 
Bahnanlage  die  Kaufbedingungen  dem  Minister 
I  der  üüeiitlichcn  Arbeiten  zur  Genehmigung  mit- 
geteilt. 

In  Österreich  gilt  ebenfalls  das  all- 
gemeine Konkursrecht  f&r  den  Konkurs  der 
Eisenbahnen  mit  den  aus  der  Betriebspflicht 
und  der  l'nübertragbarkcit  des  Konzessious- 
recht-  entspringenden  rechtlichen  l'olgen.  Die 
Bestimmungen  des  §  47  des  Eisienbabuhücher- 
gesetzes  vom  19.  Mai  1874  über  clie  J{;vngord- 
nung  der  Kisenbabngläubiger  bei  Verwendung 
do*  duj\h  eiui-  S.-(|uestraf i'tn  ••riielten  Ein- 
kommens, sowi.'  le  i  \  i-rt-  ilung  des  aus  d'-m 
zwangsweisen  Verkaut  einer  Kiseubahneinbeit 
!  gelösten  Preises  kommen  auch  bei  Veräußerungen 
im  Konkur?  einer  Kisenbabn  zur  .\nwendung. 
Dasselbe  gilt  vgu  den  Vorschriften  der  Gesetze 
vom  '2  i.  .\}>ril  1874  und  vom  Dez-  mber  1^77, 
welche  die  gemeinsame  Vertretung  der  Rechte 
der  Besitzer  Ton  auf  Inhaber  lautenden  oder 
durch  Indossament  nbertrftghnn»n  Teilschuldver- 
schreihungea  durch  Bestellung  eines  besonderen 
Kurators  anordnen  (§  1  des  Gesetxes  Tom 
U.  April  1874). 

PBr  die  Schweiz  ist  ein  besonderes  Kon- 
kursrecht der  Eisenbahngeselischaft'  U  durt  h  da.-* 
Bundesgesetz  über  die  Verpfändung  uudZwangs- 
1  liouidation  der  Eisenbahnen  auf  dem  Gebiet  der 
I  sonweizerischen  Eidgenossenschaft  vom  24.  Jnni 
I  1874  fOfflz.  Text:  A.  8.  I,  121)  geschaffen. 
'  Auf  Staat sbahnen  finden  die  Bestimumngen 
ixhur  die  Zvvaugsliquidation  nur  insoweit  Au- 
wendung, als  sie  die  A  er-f  eigening  des  Pfand- 
objekts betreffen.  Art  4ä  des  Gesetses.  Dit» 
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Zwan-.'-!!  jnldation  erstreckt  sich  auf  das  go- 
E^auite  Venningen  der  Eisenbuhngesellsehaft; 
sie  ist  die  einzige  Form,  in  welcher  sich  die 
ZvangSTollfltreckuog  gegen  eine  solche  Gesell- 
flchsft  roltziebt,  besw.  in  irelehe  «n«  Voll- 
streckung rtbergeht  Deshalb  i^f  mit  diM'  Rpnli- 
siening'  eines  Pfandrechts  die  Liduidatiou  des 
ganze»  Vi  i  iaögens  der  Gesellsehaft  verbunden, 
Art  13.  Die  Zwaogiliqnidation  i$t  Tom  Bnndes- 
geridit  «ssnordnen:  1.  wenn  die  Q«se11««hiift 
selbst  ihre  Insolvenz  erklärt;  2.  wenn  wgen 
eine«  Sehuldtitels  das  Verfahren  bis  zur  Pfän- 
dung oti.r  zum  Konkurs  vorgeschritten 
i»t  und  der  betreffende  Qliabiger  die  Zwangs- 
liquidation Terlangt,  Art.  19;  8.  wenn  «ftn 
Pfandgläubiger,  welcher  nicht  ein  ein^flnfr  In- 
haber 7on  Partialobligationen  ist  und  dem 
das  Kapital  oder  der  zugesicherte  Zins  am  Ver- 
falltag» nicht  geiablt  worden  ist»  danurf  an- 
tril^^  Art.  14;  4.  wenn  dnzelne  Inhaber  von 
Partialobligationen,  Tiinpcii  (Vu-<r-  mit  fim-m 
Pfandrecht  versehen  sein  oder  nicht,  in  An- 
sehung deren  die  Goselisohaft  mit  der  Bozah- 
Inng  des  fälligen  Kapitals  oder  Zin^-.'s  seit  we- 
nigstens einen»  Jahr  im  Verzug  ist,  die  Zwangs- 
liquidation Vi  rlangen.  Einfrfihrrcr  Antrat:  wird 
von  dem  Bundesgericht  oin-r  VürHaiiunlung 
flUer  Titdinhaber  der  bctrulTcnden  Anleihe  vor- 
eelegt,  welche  mit  absoluter  Majorität  darttber 
Sesecnließt,  ob  sie  die  Liquidation  verlnngc, 
Art.  lö  und  10  In  dein  Fall  sub  4  bestimmt 
das  Bundesgericht  der  Gesellschaft  noch  eine, 
aus  zureichenden  Gründen  noch  einmal  zu  ver- 
längernde Frist  von  sechs  Monaten  zur  Befrie- 
digung der  Gläubiger,  nach  deren  fruchtlosem 
Ablauf  die  Zwangsliquidation  finir'  l'  it.  t  wird, 
Art.  17  und  18.  —  Mit  Einleitung  der 
Zwangsliquidation  wird  Anordnung  getroffen, 
daß  der  Betrieb  der  Bahn  nicht  unterbrochen 
wird.  Zur  Durchführung  des  Liquidations- 
virtahrt-ü'-  l>>'st''lU  das  JimulfSj^MTirlit  einen 
Masseverwalter,  weicher  unter  seiner  i/eitung 
und  Aufsieht  steht;  gegen  seine  Administra- 
tivverfftgungen  kann  bei  dem  Bundesgericht 
Beschwerde  geführt  werden,  Art.  20.  Die  Forde- 
nin^'en  der  Praii(itrliinl>ig*T  und  Anl^ih^'n  mit 
Partialobligationen  werden  vom  Masseverwalter 
von  Amt«  wegen  in  das  SchnldenTeneielmis  «in- 

fetragen :  al|p  iihripnn  Gläubiger  müssen  ihro 
'orderungen  biiitieii  einer  vom  Bundesgericht 
zu  bestimmenden  Fri^t.  ^''-triii  deren  Ver- 
säumung aus  bestimmten  Gründon  Wieder- 
einsetzung in  den  frOheren  Zustand  statthaft 
ist  (Art.  23).  anmelden.  Art  21,  22.  Die 
Entscheidunp  darüber,  ob  und  inwieweit  die 
angcmcldeti'ii  Furderungen  begrOnd«f  sind,  er- 
folgt durch  den  Masaeverwiüter,  Art.  24.  — 
Ebenso  hat  der  MasseTerwalter  die  Aktivmasse 
festzustellen  Das  Vermögen  der  HecpHsrhaft 
ist  zu  verzeichnen,  Gnindeigfutuui,  welches 
nicht  zur  Bahn  tind  deshalb  in  die  allgemeine 
Liquidationsmasse  gehört,  auszusondern,  Art.  25. 
Das  VermSgen  der  Kranlcen-,  TJnterstfltzungs-, 
Pension^-  .  Iifpositfn-  und  Ersiiai rii~Va^»<en, 
welches  uai  h  d*  iii  Gesetz  vom  '20.  l>ezember  1878 
überhaupt  gesondert  von  dem  Gesellscbafts- 
vermögen  su  verwalten  ist,  sowie  die  von  den 
Eisenbahnbediensteten  gelristeten  Kantionen 
sind  ebenfalls  von  der  Liquidntionsinni^e  aus- 
geschlossen. Die  Liquidationsmasse  i?t  durch 
Sachverständige  zu  schätzen.  Einer  besonderen 
Schätzung  bedarf  es,  wenn  nnr  einzelne  Linien 


I  der  G  Seilschaft  verpfrindet  sind  oder  auf  ein- 
I  zeliioii  Liiiif'ii  vori^ehende  Pfandrechte  haften. 
■  Von  dem  i{t-triil»-inaterial  entfällt   auf  diese 
I  Linien  ein  im  Verhältnis  der  kilometrischeik 
I  Ltnge  xn  bestimmender  Proxentsatx,  Art  Sft. 
'  Nach  Festfptr.Tinc:  d-T  Steicr  •nmfT'^bedingungen 
und  des  Anschlags|jreist«i,  des  U-izteren  eventuell 
gesondert  für  die  emzelnen  Linien,  welche  Gegen- 
I  stand  eines  besonderen  Pfandrechts  sind,  wird  die 
I  Versteigerung  durch  Öffentliche  Bekanntmachung 
verffifTf.  Art  2f',,  27  .Vnfjebnte  werden  nur  von 
solchen  Personen  oder  Gesellschaften  angenom- 
men, welche  sich  zuvor  beim  Bundesrat  ausge- 
1  wiesen,  itb  sie  für  die  zu  übernehmenden  pe- 
I  knniiren  und  sonstigen  Verpflichtungen  hin- 
reifliende  Garantien  bieteti,  Art,  -2;»    Jm  Stei- 
gerungstermin ist  der  Zuschlag  zu  erteilen, 
wenn  ein  oder  inr  hrcre  Angeb<»te  abgegeben 
I  sind,  welche  den  Ansohlagspreis  mindestais  «v 
i  reichen.  Art.  80.  AndemfikUs  entscheidet  das 
Bande-perii  ht  im  Einvernehmen  mit  dem  Bun- 
desrat, deu  beteiligten  Kantonsregierungen  und 
den  <  ieselUchaftsgläubi^ern,  ob  ein  den  An- 
I  scblagspreis  nicht  erreichendes  Angebot  anzn- 
I  nehmen  oder  ein  «weiter  Steigenmgstennin  an- 
/.uscf  zi'ii  s'-i  Krfolirt  aiirh  in  dem  letzteren  kein 
Angebot,  welches  den  .\nseh!a^spreis  prreicht, 
so  heschlieOt  das  Bundesgrrielir  im  Kinverneli- 
men  mit  den  vorbezeichneten  Behörden  und 
I  Personen,  ob  dem  Höcb«tbiet«nden  der  Zuschlag 
zu  erteilen  sei,  luler  .'s  triifr  eine  anderweitige 
Verfügung,  Art.  .Hl  u.  32  Diese  kann  auch  in 
der  Anordnung  der  Parzellienin<j  der  Bahnan- 
lage 1> '-t -hen.  Di-T  Verkauf  erfokt  gegen  Bar- 
\  zahlunj:  oder  genügende,  vom  Masseverwalter 
zu  beurteili'nd»' Sielii'rheitsleisf nn^'.  .\rf.  30.  I)er 
Erwerber  übernimmt  die  Kiseubahu  auf  Gnind- 
lage  der  Konzession  de»  früheren  Inhaber» 
unter  Vorbehalt  der  Genehmigung  der  Bundes- 
versammlung. Art  .3.3.  —  Die  Schulden  der 
Gesellschaft  werden  aus  dem  Steif^i  rung^serl'w 
in  folgender  Keihenfolge  bezahlt:  1.  die  Liaui- 
dationskosten  einschließlich  eines  etwaigen  Ver- 
lustes beim  Betrieb  der  Bahn  während  der  Li- 
I  quidation:  2.  die  nebäudeassekiiranzbeiträge: 
;!    rriekstnndifre  (iehälter  und   .\rbeif -löhn" ; 
l  4.  Guthaben  von  Bauunternehmern,  welche  ver- 
I  tragsmäßig  als  Kantion  bei  der  Gesellschafb 
«tehen  (zeijlieben  "^ind  ;  T».  die  <  lldiij^ationsgläu- 
I  biger,  Welchen  vor  der  Bestelliin<r  des  Pfand- 
!  reehts  ein  Vorrecht  eingeräumt   worden  und 
i  die  auf  dasselbe  nicht  verzichtet  haben,  für  das 
!  Kapital  und  drd  Jahressinse;  6.  die  Pfandgltu- 
biger  naeh  dem  Rang  ihrer  Berchtifrunp  f^ir 
Kapital  und  drei  Jahreszinse;  7.  <ler  au-  dein 
Erlös  des  IMaml     nicht  gedeekfe  lietrag  der 
Pfandforderungen  und.  alle  übrigen  Schulden 
der  Oesellsdian«  Art.  A8.  Nach  Maßgabe  dieser 
Ranirnrdnnng  wird  eine  Klassifikation  der  Glän- 
'  biger  vom  Masseverwalter  aufgestellt  und  nach 
Bekanntmachung  zur  Einsicht  offen  gelegt,  ge^en 
^  weiche  binnen  äO  Tagen  von  der  Publikation 
!  die  sehridlieben  Einwendungen  erhoben  werden 
,  können.    Über  die  Einwendungen  trifft  der 
Masseverwalter  Kntstdjt-itimig,  welche  binnen 
.30  Tagen  von  der  Bekanntmachung  ab  mittel« 
Bekursbeschwerde  an  das  Bundesgericht  aiu[e- 
foehten  werden  kann.  Art.  40  n.  41 .  Nach  Er- 
ledijrnne  niler  Anstände  bejitimnit  das  Bundes- 
gericht, wo  und  in  welcher  Weise  die  Auszah- 
lung an  die  angewiesenen  Gläubiger  erfolgen 
soll,  Art.  4a.  Bleibt  dabei  ein  Überschufi»  ao 
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fallt  dersplli«"'  «l.  ii  Aktionären  zu,  Art.  44.  ( Vergl. 
.Hieb  Meilt,  V  ergleicbeude  Studie  über  Ans 
Pfand-   und  Kodomneht  d<r  EüenbabiieD, 

Leipzig  1879.) 

Frankreich  bat  kein  besonderes  Konkars- 
n?cht  dtT  Eisi'iibjihncti.  Wt-j^ren  Zwangsmaß- 
regeln  £ur  llt'alisicTunp  der  künzcsMiünsma.s8igeii 
Pflichten  und  im  luter.'sso  der  Gläubiger  siebe 
Zvang^roUstreckung.  Auch  für  den  Konkurs 
der  EtsenbahiUB  ist  es  von  Bedeutung,  da& 
di' !^•Mben  iutegrierfndo  Teile  de«  Doniaine  public 
national  und  weder  eines  freiwilligen  noish  eines 
Zwangsverkaufs  fähig  sind.  l>a.s  Bofrifb-mat.  ri:il 
der  Eisenbahnen  ist  jedoch  dem  Verkehr  nicht 
entzogen. 

In  Italii'n  kann  im  Fall  des  Konkurses 
einer  Ei&eubalin  der  Massevci  walter  den  Betrieb 
fortführen.  ii<ii-r  c.s  übernimmt  der  Staat  den 
Betrieb  f^Jßechnuiig  derGeseUflohaft  (Art  865 
des  Geeetaee  vom  80.  IHr  1866  Uber  die 
dflPpntJirhen  Arbeiten).  T'i»^  01änbij:ccr  Vömii^n 
die  Bahn  nicht  verbttiigura  la^t^u.  Diu  mr 
Bahnanlage  gehörenden  Grundstücke  sind  samt 
Zubehör  toh  jeder  Belastoug  m  Gunsten  dritter 
Penonen  befreit  so  lange  sie  einen  Bestandteil 
der  Bahn  bilden. 

England  and  Irland  <;ulbt;hren  ebenfalls 
eines  umfassenden  Eisenbahnkonkursrecht«.  Da- 
gegen ist  durch  The  Bailway  Companiee  Act 
1867.  80  and  31  Tiet,  eap.  1S7  (Browne  and 
Theobald.  The  Law  of  Railwaj-  Companii^s, 
London  l»öl ,  8  6—22)  der  Äbschiuli  von 
Nachlaß-  und  Stimdungsverträgen  im  Fall  der 
Zahlungsunfähigkeit  einer  Eisenbahn  geregelt 
In  diesem  Fiill  kSnnen  die  Direktoren  der  Qe> 
~L'll><haff  <h'n  Plan  zu  rinein  Arrangement 
zwischen  der  lieselibihal't  und  ihren  Gläubi- 
gem aufstellen,  worin,  wenn  erforderlich,  die 
Besohaffnng  von  GeldniitteUL  durch  Emission 
neaer  Aktien  oderOb1ifati<Hien  in  Anssicht  ge- 
iiümmt'ii  werden  kann  Dieser  Plan  ist  d<  m 
käu^lvigericbt  (Court  ot°  Chancery  in  England 
or  in  Ireland)  einzureichen  und  dabei  TOn  der 
GeseUsobaft  die  Erklärung  ahiugebent  daß  sie 
sahlnngsnnfShig  sei.  3.  6.  Ist  dies  geeehelien, 
so  kann  der  (ieriehtshof  nai'h  seinem  Ermessen 
Klagen  widtr  die  GestiliithufL  sistiercn,  S.  7. 
2laeil  Veröffentlichung  des  Plans  in  dem  Be- 
gierungsblatt (Gazette),  ä.  &  darf  ohne  Ge- 
nehmigung des  Gerichtahoft  k^e  Zwangsvoll- 
-treekun^,  ikscblagnahme  oder  ein  anderes 
Verfahren  ^egen  die  Gesellschaft  erfolgen.  S.  9. 
Der  Plan  gilt  als  anp*>nommen,  wenn  die  Mehr- 
zalü  der  Aktionäre  in  einer  auDerordentlichen 
Versammlung,  femer  drei  Viertel  (nach  dem 
Betrag  der  Forderungi -i  1  r  Pfandgläubiger, 
drei  Viertel  der  Inhaber  von  Obligationen, 
drei  Viertel  der  Inhaber  von  Renten  und  drei 
Viertel  der  verschiedenen  Klassen  von  Priori- 
tfttHiktionftren  ( Vrefemue  shnrelwlders)  schrift- 
lich zugestimmt  haben,  S.  lu— Uat  die  zah- 
luQgsuniahige  Gesellschaft  die  Bahn  nur  in 
Verwaltung  und  in  Betrieb,  so  bedarf  es  auch 
der  Zustimmung  von  drei  Viertel  der  verschie- 
denen Klassen  von  Gläubigem  und  Prioritäts- 
aktionäi  '-n  und  der  Mebrlieir  der  Aktionäre  der 
betriebtiberlaäsenden  Gesellschaft,  S.  14.  Die 
Zsttiniinung  solcher  GUinbiger,  auf  deren  For- 
demngen  das  Arrangement  obne'Einflu5  ist,  wird 
nicht  erfordert.  S.  15.  Erst  durch  die  Bentäti- 
gung  des  Gerichtshofs,  vor  welchem  die  Betei- 
ligten itt  hören  sind«     17,  erhalt  das  Arrange- 


I  nit-nt  bindende  Kraft  auch  für  diejenigen, 
weiche  nicht  zugestimmt  o<ler  widcr«nro<!heu 
haben,  S.  18.  Das  Arrangement  ist  indemKe- 
gierangsblatt  zu  veröffentlichen,  S.  19.  S.  21 
enthält  noch  Bestimmungen  für  die  in  Schott- 
land bele^'eiien  Hulmen.  fVi  pf,'!.  luicli  den  Auf- 
satz Tön  F.  MittiTUiaier  m  (joldschmidts  Zeit- 
schrift für  Handelsrecht,  Bd.  XII.  I8üs.  UA- 
lagenheft  S.  Im  übrigen  kommt  das  all- 
gemeine Konkursreoht  auoh  für  den  Konkurs  der 
Eisenbahnen  zur  Anwendung. 

In  Rui^land  gelten  nach  dem  allgemeinen 
russischen  Eise«b.>hti;,">sctz  vom  12.  Juni  1885 
für  den  Fall  der  Zahlungsunfähigkeit  einer 
I  Eisenbahngesellschaft   Bestimmungen,  welche 
von   denen    der   übripcn  Staaten  abweichen. 
Wenn  auf  die  von  dem  Gläubiger  anstatt  der 
nicht  zulässigen  Zwangsvollstreckung  f s.  Zwangs- 
1  Tollstreokung)  au  die  .viiuldige  Geüellscbaft  ge- 
!  riehtete  Zahlungsaufforderung  binnen  drei  Ho- 
I  naten  Zahlung  nicht  erfr.lfrt.  kann  der  Gläu- 
!  biger  beim  zuständi^xen  Geri'  bt  be,mtnigen,  die 
Gesellschaft,  welche  di>>  verkhij^ti  Kisenbahn  be- 
j  treibt.  Är  xahluu^unfähig  zu  erklären,  Punkt 
I  1<M>  des  Gesetzes.  Die  .Erklärung  der  Zahlungs- 
nnfähitrkeit  hat  1.  dif>  Übern. ibin«-  der  Kisenbann 
in  Staatsverwaltung  und      die  LiiiuiUation  der 
Gesellschaft   zur  Folge.    Die  StAatsregierung 
1  kann:  a]  entweder  d^  Betrieh  auf  Becbuung 
I  derGesellscliaft  provisorisoh  miterAhren,  oder 
'  h\  dt  ■  li  iliT:    Tikaufen,   oder  r)  dieselbe  öffent- 
lich yerkaiiien  Im  Füll       Krbaltea  die  Gläu- 
biger den  nach   Deckung  der  Betriebskosten 
und  nach  Zahlung  der  Zinsen  und  Amortisations- 
betiige  Ar  die  HTpothekanchulden  tlbrig  bld- 
benden  Teil  der  Einnahmen.  Die  Betriebfahrung 
für  H^huuug  der  Gesellschaft  ik)ll  nur  bis  zur 
Beendigung  der  Liquidation  und  keinesfalls 
linger  als  fünf  Jahre  danem.  Im  Fall  b)  sind 
fOr  den  Ankanf  die  m  den  Stählten  der  betref- 
fenden Eisenbahngesellschaft  enthaltenen  Be- 
sUxnmungeu  luaGgebend,  soweit  uicht  besondere 
bwQfldiche  Vereinbarungen  getroffen  werden. 
Der  Staat  haltet  hierbei  den  Gliutugera  nur 
Iiis  tum  Betrag  de«  Kaufpreises,  I^lnkt  I4fi— 144. 
Im  Fall  r)  kommen  ledigli<  h  die  alliremeinen 
ikcht^grundsätze  zur  Anwendung.  Gleim. 

Kisenbahnkonzession  ( CoHcesstoi»,  f.,  dt» 
chemim  dt  fer),  die  von  der  Btaatsgeiralt  aas- 
gehende Verleihung  des  Reehts  zur  ITntemeh- 
aiung  einer  Eisenbahn.  Dii'  hervorrajrtMide  Be- 
deutung der  Eisenbahnen  für  Stant  und  Gesell- 
schaft, sowie  der  UmsUtid,  daü  der  Bau  und 
Betrieb  von  Eisenbahnen  ohne  Eingriffe  in 
öffentliche  und  Privatinteressen  mannigfacher 
Art  nicht  möglich  ist,  haben  zur  Folge,  daß 
das  Eisenbahnunternehmungsrecbt  nahesu  in 
allen  Staaten  durch  eine  besondere  Bewilligung 
(Konsession)  bedingt  ist. 

Das  durch  die  E.  begrflndete  Recht  ist  ein 
Privile^'iiini ,  desse  n  niib. n  r  Inhalt  durch  den 
Wortlaut  der  E.  bestimmt,  wird,  soweit  in  dieser 
Beziehung  nicht  etwa  allgemeine  Normen  snr 
Anwendung  gekommen.  Die  Form  der  Konzes- 
sion ist  gewöhnlich  die  eines  einseitigen  Akb; 
(Gesetz  oder  Kon/  'ssionsurkunde). 

Die  Anschauungen  über  die  rechtliche  iN'atur 
der  E,  gehen  sehr  nnseinander. 

Es  sind  insbesondere  drei  Ansichten  hervor- 
zuheben: 

I.  Die  E.  ist  ein  Vcrtraj,'.  weicher  für  die 
beteiügtea  Gesellscbaftea  Privatrechtu  begrüu- 
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d«t.  D'me  Ansicht  wird  insbeMmdera  von 
Bdiw«iteriMhen,  ft«iii9Biseb«n  und  un«rt]niii- 

wheD  Juristen  geteilt. 

2.  Die  R  hl  iiu  wesentiicbeu  eiu  Hoheits- 
akt, der  iiiimiT  der  RcTokation  unterliegt 
(a.  Studpoukt  des  schweizerischen  BimdewstB, 
BandMblstt  1871,  II,  S.  666). 

.'!  l>ii  V..  ist  ein  Hohcitsilkt,  Jrr  jedoch  mit 
der  Cjewabrung  von  i'rivatiecliUu  verbunden 
ist.  ü^acb  dieser  Anschauung,  welche  wohl  als 
die  vorherrschende  bezeichnet  werden  kann, 
darf  eine  Abänderung  der  erteilten  E.  nicht 
einseitig  von  der  Staatsvcrwaltiuig,  soiKiem  nur 
ini  NN'eg  einer  Vereinbarung  mit  dem  Konzes- 
sionär erfolgen. 

I.  Vorarbeiten.  Konseesionerer- 
fahren. 

Die  Krteiluiif;  der  T..  Mt-'^l  im  freien  Er- 
messen der  zu  derselben  bc-rul'enen  Faktoren. 
Der  Staat  'i»t  nicht  gehalten,  die  Konzession 
unter  gewissen  Voraussetzungen  zu  ert^'ilen. 
Die  E.  wird  aber  jedenfalls  versagt,  wenn  da* 
Unternehmen,  sei  es  aus  sachlichen  (ininiien 
(Verletzung  anderer  erh^-blicber,  öflFentlicher 
Interessen),  sei  es  mit  Rücksicht  auf  die  Person 
des  Unternehmers  (Man;,'!'!  der  Solvenz  oder 
sonstiger  Vertrauenswärditik*jit),  unzulässig  oder 
wenn  es  nicht  nützlich  oder  nicht  ausfQ}irb;ir 
sein  <;o]lto.  Der  Nachweis  der  Ausführbar- 
keit und  Nützlichkeit  des  üntemehmens  wird 
mpi^t  :ntf  Grund  Jüif^enrinnfpr  genereller  Vor- 
arbeiten verlangt  :  tiie  Dun  hl'iihrung  diewr  Vor- 
arbeiten iTrarieren  und  Vermessen),  bei  denen, 
wenn  auch  nur  vorttlMr^ehend,  fremde  Inter- 
eeseD  herithrt  werden,  ist  ebenfalls  nur  mit 
«taatlicher  Bewilligung  ztilHssig  (Vorkonzession). 

Iii  l'reuüeii  soll  der  ^^achweis  der  Nütz- 
lichkeit des  Unternehmens  dadurch  geführt 
werden,  daß  aus  saveriissigen  Quellen  die  iir- 
hebUduceit  des  Peraonen-  und  GQtemrkehrs 
zwischen  den  betreffenden  Orten  und  die  haupt- 
säohlichst'^u  «Jegeiistiinde  des  Warentransports 
ausgewiesen  werden. 

i>ie  Ansfttbrbarkeit  des  Untemelunens  ist 
dnreh  Vorlage  einer  Skixie  der  TemunTerbi^t- 
nisse,  insbesondere  auch  der  Stei^ungi  n  und 
Kurven,  und  eines  Kosteuvoranschlags  ersichtlich 
zu  machon  (i(  1  der  Bestimmunffm  Uber  die 
Prüfung  der  Anträge  auf  Koniesnonienin^  von 
Eisenbahnanlagen,  genehmigt  dnrch  Kabfnets- 
ordre  vom  11.  Miir/ ish^)  l  ber  die  ztnn  Nach- 
weis der  Ausführbarkeit  des  Unternehmen« 
dienenden  Vorarbeiten  enthalten  ntbere  Vor- 
schriften die  ministeriellen  Bestimmungen  vom 
9.  August  1»45,  revidiert  im  Oktober  1871.  Für 
di-'  .Anfertigung  g-ni-relbr  Ver.irbeiten  von 
Eisenbahnen  untergeordneter  Bwieutung  kömien 
Vereinfachungen  angeor-dnet  werden  (Ministerial- 
erlaß vom  IM.  Juni  1«n2).  Bedarf  es  zur  Vornahme 
der  Vorarbeiten  Kingriffe  in  fremdes  Grundeigen- 
tum, si>  lial  di-r  Kigentümw  diese  g«gen  Ent- 
schädigung 7.Ü  dulden.  Die  Gestattung  derar- 
tiger Vorarbeiten  ert^-ilt  der  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten,  die  Gestattung  zur  Vornahme 
von  EingrifTon  in  fremdes  Grundeigentum  die 
Bezirksrei,'!'  rung,  bczw.  der  I!e[:iei  ungs5>ra--i<ient 
(Gesetz  über  die  Enteignung  von  «iruiuleigen- 
tiun  vom  11.  Juni  187-1,  ^i;  '>  und  ."»•>*';. 

In  Bayern  ist  zur  Vornahme  der  Voi-ar- 
beiten  niinisteriello  Gestattung,  die  sog.  Pro- 
jektierungskonze.^sion.  erforderlich.  Dem  Kon- 
zessionsgesuch  ist  ein  Plan  des  Unternehmers 


Aber  die  Bidituig  der  Bahn  in  alhnmeinea 
Umrissen  beizufteen  (Verordnnng,  die  Etbaminf 

von  Eisenbahnen  betreffend,  vom  20.  Juni  1865). 

Ebenso  bedarf  es  tu  Sachsen  zur  Vornahme 
der  Vorarbeiten  einer  vom  Ministerium  des 
Innern  im  läBTCntindnia  mit  dem  Finanz- 
rainisterinm  m  erteflendeu  Konzession,  welche 

I  auf  eine  bestimmte  Zeit   fmei.st  drei  Monate) 

'  bescliriiukt  wird.  Beachädigungen  fmnden 
Eigentums  müssen  sofort,  eventuell  nach  Fest* 
äidlong  durch  die  Verwaltuljgsbehörde  ersetzt 
werden  (Verordnung, die  teebnischen  Vorarbeiten 
für  den  Bau  von  pTivatbahnen  betreffend,  vom 

I  3U.  September  lali).  Über  die  Beeohaffenbeit 
der  Vorarbeiten  im  Näheren  entbilt  §  6  dieaer 
Verordnung  die  nötigen  Bestimmungen. 

I  In  Württemberg  können  nurZweigbahnen 
(vm  lokaler  Bedeutung)  an  Privatunternehmer 
konzessioniert  werden  ( .\rt.  6,  Gesetz,  betreffend 
den  Bau.  von  Eisenbahnen,  vwn  18.  April  1849). 

In  Österreich  -  U  ngarn  müssen  der 
Konzossionserteilung  ebenfalls  V'ornrbeit^'n  vor- 
ausgetien ;  die  Bewilliguiii;  ,v\\  h  nselben  steht 
dem  Handelsmiuisteriuui  im  Einvernehmen  mit 
dem  Ministerium  des  Innern  und  dem  Beidi9> 
krieg>niinisterium  (  früher  Armee  -  Oborkom- 
ni.mdo)  zu  ( Ki8enbalinkonzes8ionsge.set2  vom 
14  .September  l>*54i.    I>iese  Bewilligung  kann 

'  sowohl  einzelnen  Personen,  Vereinen,  a&  aneh 
Personen  erteilt  werden,  welche  sieb  erst  m 
einem  Verein  verbinden  wollen;  dieselbe  wird 
nur  erteilt,  wenn  weder  in  Bezug  auf  die- Person 
des  Konzessions  Werbers,  noch  in  Bezug  auf  die 

Srivatrecbtlioben  und  öffentlichen  Bftoksicbten 
agegen  ein  Anatand  obwaltet 
In  dem  Gesuch  nm  Bewilligung  der  Vorar- 
'  beiten  ist  der  Plan  des  l.  aternehmens,  insbe- 
sondere die  Richtung  der  beabsichtigten  Bahn, 
1  wenintens  in  allgemeinen  Umrissen  danusteUen 
I  nnd  die  Zeit  anzugeben,  innerhalb  deren  die 
Vorarbeiten  begonnen   und  vollendet  werden 
sollen.  Durch  die  Bewilligung  zu  den  Vorar- 
beiten erliält  der  Konzessionswerber  nur  das 
Bliebi  anf  seine  Kosten  die  Vorerhebunigen  f&r 
die  Mnftig»  AnsfBhrung  der  orojektierten  Bahn 
zu  pflegen  und  die  nTitigcn  Vermessungs-  und 
Niv'tjUierungsarbeiten  vorzunehmen,  zu  diesem 
Zweck  fremde  Grundstücke  zu  betret«n  und  aof 
denselben  die  snr  Vori»ereitang  de»  Banpro» 
I  jekts  erfordeifieben  teebnieehm  Arimten  Tor- 
zunehinen.  und  zw.ir  gegen  Kntscbädiguiig  für 

I verursachte  Schaden  (g  4:i  des  Ge*«tzes  vom 
18.  Februar  1«78). 
Durch  die  Bewilligung  zu  den  Vorarbeiten 
I  erhält  der  Konzessionswerber  weder  ein  Vor- 
reeht  auf  die  Konzession  fiir  die  betreffende 
'  Eisenbahn,  no<  Ii  eine  sonstige  ausschließliche  Be- 
(  fugnis.  Diese  iiewüliguag  kann  daher  rOehsidlt* 
lieh  derselben  Bahnlinie  mehreren  PeraoneD  er- 
teilt werden. 

Die  B'  willigung  zu  den  Vorarbeiten  wird 
meist  auf  sechs  Monate  uu<i  nötigenfalls,  nach 
Ablauf  dieser  Zeit,  für  eine  weiter«  Frist  gegeben. 

Bevor  die  E.  erteilt  wird ,  mu5  vom  Kon- 
zessionswerber dargethan  sein,  da(V: 
'       1.  deu  Bittstellern  die  Konzession  zur  Vor- 
I  nähme  der  Vorarbeiten  ertt'ilt  worden  ist ; 
'      2.  daß  die  projektierte  Bahn  den  UTent- 
j  liehen  Interessen  zum  Vorteil  gereicht ; 
I      8.  auf  welche  Art  die  zu  dem  Unternehmen 
erforderliehen  Geldmittel  faerbeigeediilll  Verden 
'  i:oUen} 


« 
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4.  deui  Gesuch  ein  Plan  des  ganzen  Unter- 
nehmens, das  gehörig  nusg^parbfitete  Projekt 
und  der  Kostenvoranscblag  bcigoi-t  hlossen  »ein ; 

6.  luüsson  die  Konzessions werbir  dii'  i  v.  ii- 
tuell  TOiu  ^l  iuiäteriuin  verlangt«  Kaution  t^Tlegtiu, 
bezw.  falls  e<s  sich  um  einen  Verein  handelt,  den 
Nachweis  erbringen,  «liiß  bi-ieits  i-in  liinlang- 
lichtT  Fonds  von  don  TtjiiufliiUtTU  lür  das  Un- 
ternehmen gesichert  sei. 

In  Frankreich  maß  ebenfalls  der  Ertei- 
lung der  K.  dk  Voraahuie  ron  Yontndioi 
(Ktudes  pn'liminaires)  und  die  Anfertigung 
eines  Vurjjrojekts  rorausgeheo.  Diese  Vor- 
studien sind  der  Genehmigung  des  Ministers 
dar  ÖfftttUicheD  Arbtiten  unterworfen,  welche 
dum  wtrwmgwi  w«rden  kuin,  wenn  es  sich  um 
p'm  unnfitzes  oder  mit  bestohf  iidcn  Bahnen  in 
Widerspruch  stehendes  Frujt>kt  handelt. 

In  der  Schweiz  (Verordnung  zum  Uiuid--.'^- 
vom  23.  D«iember  lb7ä)  Itannt  man  eine 
^ng  za  dm  Vonrlieiten  nidit;  biw  be- 
ginnt die  Koiuessittn  Vfrhanrllunfi  mit  dem  Kon- 
sessionsgesucii.  iJaä.-vfILi«  umlitö»L  zunächst  einen 
allgemeinen  Bericht;  derselbe  beschreibt  die 
Linie,  für  welche  die  K«Mueaeioa  Terlaogt  wird, 
beteiebnet  deren  AturUfles«  oder  Anfangs-, 
Hauptdurchp:iTJLr>-  und  Kndpunkte,  die  Bahnen, 
welche  von  der  Bahn  berührt  werden,  und  er- 
örtert die  Verkdirs-  und  »ousti^m.  wirtachaft- 
Üdutn  Verbiitniaae,  «ekbe  das  Konseaiionage- 
aaeb  Tennlaasen.  Dteeem  Bericht  sind  b^a- 
ecbließeu:  ri).'i>ifhtsH  Situation  -  ri;ia.  Längen- 
profil, 8umniiirisr)i.  r  Kosteuvonins'  hiiig  und  ein 
allgemeint-r  ti  rlmischer  Bericht. 

In  lulien  bedacf  es  (Art.  248  dea  Qeaetzes 
fiber  die  dftntOdiett  Arbeiten)  zur  Vornahme 
von  Vorstudien  der  Genehmigung  d  Afinisti  rs 
dti  üüentlichen  Arbeiten ;  um  dieseibt'  ist  unter 
Vorlage  einer  topographischen  Karte,  in  welcher 
die  betreffende  Bahnbnie  eingezeichnet  sein  soll, 
aowie  unter  Angabe  der  Zeit,  welche  die  Vor- 
arboitt  ii  in  Anspni«  !i  n<jbuit'n,  einzuschreiten. 
Nach  Art.  deä  geaauitteu  üesetaes  giebt 
die  JSrlaubnis  zu  den  Vorarbeiten  kein  vor- 
sngerecht  bei  der  Konzessionsert«ilung,  sondern 
nur  das  Recht,  auf  fremdem  Grund  die  nöti- 
gen Studien  und  geoditiacban  Arbeiten  ronu- 
nekmen. 

In  En|fland  kennt  man  Vurkonzessioncn 
ebensowenig  wie  in  der  Schweiz;  in  Knghind 
müssen  die  Konzessionswerber  infolge  einer 
Bill  vom  Jahr  l»3t;  bvstinmite,  aus  den  sog. 
St&ndiug  Orders  zu  ersehende  Kriordernisse  be- 
züglich der  Notwendigkeit.  Sicherheit  und  Er- 
tragsfähigkeit  nachweisen,  lovw  dir  Konaaaaiou 
vom  Parlament  erteilt  werden  k-duu. 

Nach  dein  in  b'ui^'hiiid  imf  Grund  kaiserl. 
Genehmigung  vom  30.  Harz  1H73  erlassenen 
Konzessionsregleinent  liftt  die  Regierung,  welche 
alljührlich  ein  Programm  bt'ziifrlirb  der  zur 
Ergänzung  dea  Eisenbalmm  fzi  s  /.u  t  rb;tuenden 
Linien  restsK-llt.  die  tethniselien  \  orarbeiten 
und  die  Kostenvoranschläge  durch  ihre  eigenen 
Organe  ausarbeiten.  Sie  beetinunt  ferner,  wi^e 
Linien  durch  Staatsbau.  Konzessioniening  an 
Ge>>ellschaft«u  bestehender  Anschlußbahu«ii  oder 
durch  -s- Ibstandif^e  Gesellschaften  auszuführen 
sind.  Bezüglich  dw  letzteren  tritt,  sobald  die 
Statuten  mra  tecbniaeli«!  Bedintniieae  festge- 
-l'  Ilt  und  verlantbart  sind,  ein  an«  T>.  l''!rierten 
der  Ressortministerien  gebildetes  Komiree  in 


I  Thätigkeit,  web  hps  die  zur  Konstituierung  der 
!  Gesellschaft    erf.irderlichen  Schritte  lu  TOll- 
[  ziehen,   insbesondere  die  Subskription  auf  die 
I  auszuirebenden    Aktien    einzub-iten    und  »üe 
konstituierende   (ieneralversannulung  einzube- 
rufen bat.  Letztere  wählt  ein  DirektiooäkoUe- 
gium,  in  dem  die  Re^ieraof  durch  ein  Mit- 
glieii  vcrtrftpn  i';t, 

^Venn  man  vun  KiiGiaiid.  *.k>wie  von  den 
Fallen  <iei  .\iljudicatiou  (in  Frankreich  und  eiu- 
j  zelnen  amerikanischen  Staaten)  abeieht,  vollzieht 
I  sich  das  weitere  Konteaaionaverfabrai  dentrt, 
j  daO  das  v  ili.  L'tnide  Kon7.«>?sion"'p»'?'Uch  pinoreiu- 
gehenden  i  laiuug  und BoguUciituug  durch  die 
beteiligten  Ministerien  (Ministerium  der  Finan- 
zen, des  Innern  und  dea  Kii^)  vom  Standpunkt 
der  staatlichen  and  wirfaMdtafuiiÄen  Interesaen, 
sowie  der  Interessen  und  ctwaifr^T  onvorbeiuT 
Rechte  bestehender  Trau:>|iut'UnhlaiU'n  unter- 
zogen wird.  Mitunter  werden  Konzessionsgesuehe 
auch  anderen  Körpenchiiten  >ur  Bf^tMhtuug 
Torgelegt,  so  z.  o.  in  Oaterrüeb  einer  Traceu- 
rM-i^ionskoiumission,  an  welcher  unter  Leitung 
der  yiolitischen  Landesbehörde  Abgeordü»  te  v  a 
t'ivil-  und  Militärbehörden,  Uandelskainuiem, 
sowie  eonatiger  Korporationen  und  die  Inter- 
eaaenten  teilnehmen;  in  PreuAen  dem  Landes- 
eispnbnhnrat  und  Kfzirkveiscnbahnrat;  in  T'n- 
garn  der  'l>iilk«'uiuii.-i»it>u ;  in  Frankreich  dorn 
Coii>  il  I  Ktat,  bezw.  dem  Conseil  gijn<&nd  dea 

eiübi  et  ohauaaeea,  und  dem  Conuti  conaul- 
tif  des  ehemina  de  fer«  in  Italien  dem  Stanta- 
rat,  s  iwia  dam  Sat  Ahr  die  Cffentlieben  Arbeiten 

U.  .s.  W. 

Die  Erteilung  der  E.  ala  einca  Pritüeffiiim» 
kann  nur  von  deiqienigen  erfoken,  welchem 
d»  Bedit  aur  Yerleibunf  von  Privilegien  an- 
steht; in  der  R.-irel  ist  dieses  Reeilt  dem  Landes- 
herm  überliagen;  soweit  div»  nicht  der  Fall  ist. 
erfolgt  die  Erteilttig  der  E.  durch  Gesetz. 

Was  Deutsehland  betrifft,  so  würde  diese 
letztere  Modalität  eintreten,  wt>un  das  deutsche 
■  Reich  von  dem  ibni  nach  Art.  41  der  Ib-ich"- 
verfassuug  zustehenden  Recht,  im  iutercüse  des 
gemeinsamen  Verkehrs  eine  E.  lu  erUdlm  nnd 
dem  Unternehmer  dai  iiinteignangareobt  su  ver- 
leihen, Gebrauch  machen  sollte. 

In  liad'Mi  ^vird  dunb  das  Gesetz  die  E, 
nicht  selb.st  veiliehea,  sondern  das  Sta:itsimiii- 
sterium  zur  Verleihung  der  E.  ermächtigt. 

In  den  übrigen  deutschen  Staaten  iiteht  dii^ 
Erteilung  der  L.  dem  Landesherrn  zu  (ist  aber 
fTir  I'lsa5-L(>tbrin>,'eu  auf  den  Statthalter  über- 
tragen), in  Württemberg  giebt  der  Landee- 
herr  dif  Ermächtigung  zur  Erteilung  der  E. 
(a.  für  das  Deutsche  Reich  die  Verordnung  vom 
23.  Juli  1871».  für  Freuten  §  1  des  Gesetzes 
vom  3.  NoV"mb'  r  1h:js,  für  Bayern  i;  •_•  der 
Verordnung  vom  20.  ,Iuni  l«5ri,  für  W  urttem- 
berg  Gesetz  vom  18.  April  1h4c5). 

Für  PreuGen  sind  die  näheren  Bi  Stim- 
mungen über  die  l'rutuüg  des  Konzessionsge- 
suchs  in  der  dem  Staatsininisterialbes.  IduG  vom 
I  30.  November  ld3s  beigegebenen  Instruktion 
I  enthalten. 

Da^  prenCisf-hf  Kerhf  k^nnt  aut<^r  der  Kon- 
zession tum  lim  und  Betneb  einer  Biibu  auch 
eine  —  bisher  allerdings  noch  nie  verliehene 
—  Kona^sion  zum  Mitbatrieb  auf  einer  fremden 
Bahn,  tu  deren  Erteilung  der  Miniater  der 
öffentlichen  Arbeiten  zuständig  ist  (§  27  de» 
Gesetzes  vom  3.  November  lü^). 
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In  0>;t erreich  wird  (§  1  des  Ei<ienbahu> 
kiuztf^ioii-gesetzes  vom  14.  September  l«54) 
die  E.  foiri  K.ii^or  nh^^l^  Antra»:  des  llainicis- 
iuiimt«riums  im  Einvernehmen  mit  dem  Mini- 
sterium  des  Innern  and  dem  Reichskriegsmini- 
sterium (fnlhtr  Aniifi'ctbrrlcotnmando)  erteilt. 
Sollen  in  einer  Kouzcssiousurkunde  besondere 
staatliche  Begünstigungen  den  Konzessionären 
eiDgenumt  werden,  so  wird  die  Ermächtigung 
cor  Einilivinung  derartiger  BegttnstigaDfen  im 
Oewtzesweg  gegeben. 

In  Ungarn  (Gesetzartikfl  LV  vom  Jabr 
186^1  iTtoilf  (l-T  H;uidi'l9minister  die  E.  flir  Ge- 
meinde-, Stadt-  und  Komit^vtsunteruchmaneen 
OBob  Etavennlime  der  bezüglichen  Gemeinde-, 
Stadt-  nnd  Kninitat'-jurisdiktion.  für  Lnndf«- 
unttTiieliuiunfjt'U  und  .solche,  welche  sich  über 
das  Gebiet  mehrerer  .Jurisdiktionen  erstrecken 
(woferu  .sich  diese  nioht  Uber  das  Unternehmen 
einigen),  die  LegtsbtiTe.  F&r  Pfeiddmluuni 
fftiilt  dir  Handelsminister  die  BewiUigmig 
|§  a  des  oldgt'n  Gesetzartikels). 

In  der  Schweiz  steht  die  Ert#ilmip  der 

«eiche  nach  dem  tiesetz  vom  26.  Joli  1868 
den  Kantonen  nnter  Genehmigung  des  Bnnds 
znlcruii,  nach  dem  Bundesgesetz  vom  23  De- 
zember 1872  dem  Bund  unter  Mitwirkimcr  der 
beteiligten  Kantone  bei  den  vorl»' n-ittuden 
Verbandlnngen  zu.  Der  Bandesrat  stellte  (Bot- 
schaft Tom  10.  Jnli  1978)  Mnster  t«b  Normd- 
k<mzt'S'siniicn  fest,  nnch  doneti  hf\  KrteilnngTOn 
Konzessionen  vorgegangen  wird. 

In  Belgien  erfolgte  ursprOngüeh  dieKon- 
zessiiroienmg  der  PriTatbahnen  nach  dem  Ge- 
setz Tom  IS.  April  dnrch  kSnigüche Ent- 
schließung. Dnrrh  da-  (I.Mt/,  vom  in  Mai 
IW<2  wurdfc  jedoch  lür  Koirzessioiiii-rung  alier 
dem  (itTentliehon  Verkehr  dienenden  Bahnen  — 
abgesehen  von  solchen  unter  10  Ion  ein 
Sjtecialgesetz  vorgesRbrieben.  Dia  nftheren  Be- 
ilingungen  di  r  K.  sind  ähnlich  wie  in  Frank- 
reich in  eiiieiu  Cahier  des  charges  enthalten, 
für  welches  ein  Modele  general  festgestellt  ist. 

In  Frankreich  werden  Bahnen  des  in- 
t^r^t  ff^n^  (nach  dem  G^etz  rom  S7.  Jnli 
18701  dun  Ii  Gesetz  konzessioniert.  ,uis<:euommen 
Verbinduiigsstrecken  von  weniger  als  20  km 
Länge,  in  welchem  Fall  ein  Dekret  des  Prä- 
sidenten der  Kepublik  genägt;  für  Konzessio- 
nierung von  Lokalbahnen  (inter^t  local)  ist 
i  m  m  c  r  oin  Gesetz  nMig  (Gesetz  vom  11.  Jnni 

Der  Konsessionserteilung  geht  die  durch  die 
Ordonnance  Tom  18.  Februar  1834  vorgeschrie- 
bene EnqnWe  administrative  voraus,  welche  da« 

nachdem  luini-tirii-IIeii  TVi><:r;iiiiin  vom  14  .T,i- 
nuar  Ihöo  aulgestt-llte  Vorprojekt  prüft  und  Mich 
über  die  Utilit«  publique  ausspricht. 

We  Deklaration  der  Utilite  publi(jiif.  mit 
vrelcher  auch  die  Verleihung  des  Enteignnugs- 
rechts  zusiiriiiiieriliMiiirt,  wird  imf  Grund  des 
«iutachtt'ii^  ij.  t  Kin|U'tt'  administrative,  bezw. 
des  Const'il  d  Kt.it  ausgesprochen  und  bildet  den 
eigentlichen  Konzessionsakt:  hierbei  erfolgt 
zugleich  die  Klassitikation  der  Bahn  (interet 
L'' III  r.d  r  lo i  .d  i.  Die  eigentlichen  Konzes- 
siousbediijgungen,  welche  anderwärts  meist  in 
der  Konzessionsurkunde  selbst  enthalten  sind, 
linden  sieh  in  Frankreich  in  dem  Cabier  des 
charges,  welches  einen  Bestandteil  des  Konzes- 
sionsge-setzes  bildet.  Das  Modele  general  du 
cahier  di$  charges  d'ons  concession  de  ohemin 


de  fer  ist  dnreh  ministerielle  Verordnung  fest- 
gestellt. 

Ik'i   Verleihung  d-  s  rnT.Tii"lumni;;sre(  lus 
mittels  Zuschlags  (Adjudicationi  vollzieht  sich 
das  Verfahren  derart,  daß  zunächst  dnnA  ein 
fi,        die   wesentlichen   Bedingtmgea  Tom 
tiii.i.iZi'  lii'H  Standpunkt  festgestellt  werden  und 
das  Caliier  des  <  ha rtres  genehmigt  wird.  Hierauf 
veröffentlicht  ein  ministerielles  Dekret  die  Be- 
I  dingungen  des  Aufgebots.  Die  Offerten,  wdeh« 
I  mit  Bezug  auf  das  Gesetz  und  die  Offertaus- 
I  -Schreibung  einlaneen ,  werden  geprüft  und  er- 
folgt sohin  durch  ein  Dekret  die  Bek;^nnt- 
I  machung  des  Ereebnisses  der  Offertverhaud- 
'  Inng.  bezw.  der  Zuschlt^. 

Man  wendete  hl  FrAiikn  ii  li  <li('  Adjudleation 
in  der  Voraussetzung  an,  ih\\'>  durch  Koukuxrenz 
der  Offerenten  die  M<'t.'liehk>it  gegeben  .sei, 
I  günstigere  Bedingongen  im  ölt'entlichen  Interesse 
I  zn  erlangen.  Indessen  machte  man  damit  in 
;  Frankreich  wif^dorholt  schlimme  Erfahning:en 
I  als  z.  B.  1845  die  Eisenbahn  von  l'aris  ii^ich 
Lyon  auf  diesem  Weg  vergeben  werden  sollte, 
fosionierten  sich  die  verschiedenen  Bewerber. 
Seither  wird  zwisoben  Adjudicaüon  nnd  Coneea- 
j  sion  directe  f^re  k  gt6)  nach  Lage  der  Um- 
stände gewechselt. 

Man  verleiht  in  Frankreich  wohl  aneh  eine 
sogenannte  E.  ä  titre  ^entnel  (eonoeesioD  £fm- 
tnelle),  d.  i.  tarn  E.,  welche  vor  der  Deklanitiott 
der  Utility  publique  nnter  bestimmten  Voraus- 
setzungen gegeben  wird  (Beispiele  s.  Picard, 
Traite  des  chemins  de  fer.  Bd.  II,  S.  97). 

In  Italien  kann  (Art.  900  des  Gesetze»  ' 
über  die  öffentUehen  Arbeiten) 
Balm  nur  durch  Gesetz  konzessioniert  werden, 
wobei  übrigens  die  italii  iiisihe  Gesetzgebung 
ähnlich  der  französischen  und  .isterreichischen 
den  Standpunkt  rertritt,  dal^  das  ii^igentnm  aoch 
der  PriTatbahnen  dem  Staat  Torbebalten  bleibt. 

Bezftglich   der   Straßenbahnen   erteilt  in 
Italien  der  Eigentümer  der  Stniße  das  Be- 
I  nittcongirecht,  der  Präfekt  stellt  die  Bedin- 
I  gnngen  des  Baues  und  Betriebs  fe$t. 
I      Die  Erteilung  der  Konzession  geschieht  in 
Italien  mittels  eines  lurmlichen  Vertra^'sinstni- 
menls,  welches  entweder  unter  Vorbehalt  der 
legislativen  Genehmigung  oder  nadk  Vorliegen 
der  letzteren  aufgestellt  wird. 

In  England  ist  znr  Erteilung  einer  E. 
unter  allen  Umständen  ein  »leset/,  i  uill)  erfor- 
derlich. Im  übrigen  fällt  hier  die  E.  mit  der 
I  Inkorporation  der  Gesellschaft  und  der  Verlei- 
i  hung  des  Rechts  der  Zwangsenteignung  durch 
I  Private  Bill,  bezw.  Private  Act  zusammen.  Di«?' 
Beratun»^  diT  O.-ietzvorhijren  erfolet  dureli  be- 
sondere   rarUment.sausHchüssc  (Frivatbillaus- 
.schüsse)  unter  Festhaltun^  der  .sog.  Standing 
Orders.  Die  eiiglischen  Xonzessionsbills  sind 
sehr  umfassend  und  enthalten  oft  200 — 300 
Klaus^eln 

Das  Verfahren  vor  dem  Parlament  ist  weit- 
liniig  und  kostspielig.  Weil  die  in  anderen 
Staaten  erfolgende  Vorpröfimg  des  Projekts 
durch  die  Verwaltungsbehörden  fehlt,  muß  die- 
I  selbe  von  den  Parlamentsausschlisseii  erfolgen 
'■  Die  AuH.schiisse  prüfen  das  Projekt  in  seinen 
Einzelheiten,  empfengen  vor  sich  die  Parteien 
sowie  die  Vertreter  lokaler  Körperacliaften  für 
und  wider  das  Projekt.  Die  verhandhintren 
wvTden  kontradiktorisch  von  Iwsiinderen 
wälten  geführt  i  die  Durchbringoug  einer  kleinen 
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PrivAtbin  V.  rnr=a(iit  £r.m7  Vi^^rioritrii'^p  Kosten 
uiiiiKk'jtfns  0(X«i  .Mark  Gebühren  hu  das  Par- 
lament, ebensoviel  an  den  Parlamentsanwalt, 
aQC«rdem  noch  die  Kosten  der  Zeagen  n.  s.  v.; 
nrrBOm  Bill«  vemmelini  oft  Kosten  von  nwli- 
!••  r.-n  1^0  000  MarV.  wi  li  he  unter  die  Aiila^- 
ko^ten  al«  Inegal  f\]>rns(s  eingestellt  werden). 
Kin  im  Jahr  lH4f;  nntri  uomraener  Versuch,  die 
obigen  Arbeiten  Huf  die  EzekutiTe  zu  über- 
traeen,  hfttt»  keinen  wesentlichen  Erfolg. 

In  Ame  rika  bedarf  es  meist  entwpilor  fino«; 
allgemeinen  Gesetzes  oder  eines  sog.  Chj^rter  sei- 
tens der  Lt^slatur  des  betreffenden  Staats,  wo- 
durch juristieohe  Persönlichkeit»  Gnteipnungs- 
recht,  UnterstQtzungen  nnd  BegQnstigungen 
mit  der  Verpfliehtunir  vi  iliolieii  werden,  den 
Bau  in  einer  Iwstimmteii  i;ii  hTung,  Art  und 
Zeit  auszuftibren. 

Die  Bestimmungen  über  Konsesnoasertei- 
Inng  gelten  entweder  fHr  alle  Arten  Ton  Buhnen 
(so  z.  B.  in  Deutschland)  oder  es  Ftchfii  für 
Lokalbahnen  and<»rwe!ti^e  Vorschriften  in  (iei- 
Tung;  so  Bind  in  <  »st.'n.  i' Ii  utid  Ungarn  die 
igegieruneen  durch  die  Lokalbahngesetze  (fdr 
Österreich  irom  25.  M»i  1880,  für  Öngani  vom 
13.  Juni  ISSd  tiuil  2i  Febninr  Isshi  crinaclitigt, 
die  E,  für  Lokalbaliiiou  uatt-r  den  daselbst  fest- 
gestellten Bedingimgen  selbst  zu  erteilen.  In 
Ungarn  ist  jedoch  die  Konzessioniertmg  der 
Eisenbuhnen  von  lokaler  Bedeutung  der  Legis- 
lariv'  vrirb*'b;ilton  .  wenn  (Vw  Ix'tn'tlViKi''  Buhn 
zur  Verbindung  zweier  Ei-ienbahnlinien  dient 
oder  den  erg^zenden  Teil  von  Haaptlinien  in 
ihren  Hauptriclitnngen  bildet.  Dasselbe  gilt  von 
Vicinalbahnen,  welche  unmittelbar  bis  zur 
L.ind''<^'ivir/o  jiriijfkf i^^rt  werden  odi^r  wcblie 
eine  Eisenbahn  mit  einer  von  iMmiif;;'  liirtVn 
befahrenen  Wasserstraße  durch  unmitt<Mb:iren 
AnschluD  verbinden.  Ahnlich  ist  ilas  Verhältnis 
in  Belgien,  woselbst  die  Lokalbahnen  der  Society 
national''  des  .  benüii'i  de  fer  vicinaux  von  der 
Keciening  nach  Anhörung  der  Gemeinderäte 
nnd  der  stftndigen  Deputationen  der  IVotinxial- 
räte  konzessioniert  werden. 

In  England  ist  durob  Gesetz  vom  Jahr 
l^teS  (31  nnd  M  Vier  ,  eap.  ir.>)  das  I{„;ird  of 
Trade  ermächtigt,  die  Ausführung  einer  bewil- 
ligten Bahn  als  Light  railway  zu  gestatten. 

Wird  fremden  Staaten  das  Eippnbahnnnter- 
nehmnngsrecht.  erteilt,  so  miit  cier  Absfhluf» 
eines  Staatsvertnigs  vorausgehen,  durch  welchen 
au&erdem  die  Bestimmungen  Uber  Ausübung  des 
Anfriehtsreehts,  Uber  die  Anstellung  nnd  per- 
s(^nlif  lii  ri  Verhältni^sf  dfr  Beamten,  über  die  zu 
leistenden  Abgaben  getroffen  und  andere  Verhält- 
nisse geordnet  werden.  Ein  solcher  .Staatsver- 
trag muß  xur  £rmögliohung  eines  einheitlichen 
Baues  und  Betrielw  auf  der  ganzen  Strecke  anch 
dann  abgeschlossen  werden,  wenn  die  Bahn, 
wi  Iche  sich  Ober  das  Gebiet  von  zwei  Staaten 
erstreckt,  einem  priTaten  Untemelimcr  konxe«- 
sionicrt  wird. 

Die  erteilte  E.  wird  amtUdi  (in  dem  Geseti- 
oder  Verordnungsblatt)  veröffontlipht  nnd  die 
urkundliche  Ausfertigung  dem  Konzi-^siuiiär 
zngestellt;  mit  der  Zustefiung  werden  die  dem 
Unternehmer  gegenflber  dem  konzesMonierenden 
Staat  erwaeheenaen  Rechte  nnd  Pflichten  wirk* 
«am;  mit  d>-T  Verftff' iitlielmng  erlangt  die  £. 
auch  AVirksamkeit  gpgeii  dritte. 

VerötTentlichung  und  Zustellung  erfolgen  in 
der  B^ei  erst  nach  Erledigung  gewisser,  die 


Person  des  Knnrfssionärs  betreffender  Erforder- 
nisse. So  muü,  Miweit  zur  Sicherstellung  der 
rechtzeitigen  Vollendung  der  Bahn  und  son- 
stiger Verbindlichkeiten  die  Hinterlegung  einer 
Kantion  Terltmgt  wird.  dte^ontTor  ^stellt  sein. 

Wa":  die  einschln^rip-'n  Verhältnisse  in  den 
einzi'lnen  Staaten  betritll,  so  wird  in  Deutsch- 
land eine  Kaution  in  der  Regel  nielit  verlangt, 
ebensowenig  in  Österreich  (wo  dieses  Rsoht  oer 
Regierung  dnrdi  §  &  des  Koaiessioasgesetsea 
'  ansdrücklich  eingeräumt  ist)  und  in  der  Schweiz 
(hier  besteht  die  Bestimmung,  daß  von  der  Be- 
stellung einer  Kaution  die  Erteilung  der  K. 
nicht  dl)hanfiK  gemacht  werden  darf;  Bunde»* 
blatt  im  und  1874). 

In  Beljrien  verlangt  das  Gesetz  vom 
38.  Mai  den  Erla^  einer  Kaution  für  alle 
von  der  Regierung  erteilten  Konzessionen. 

In  Frankreich  wird  nach  Art.  ßtt  desBe- 
dlngnishefts  eine  Kaution  verlangt,  deren  HShe 
fallweise  bestimmt  mid  im  Hedinjirnisheft  aus- 
gesproehen  wird.  Die  Kaution  wird  den  Kon- 
zessionären zu  Fünfteilen  nach  Maßgabe  der 
Banfort^chritte  rückgestellt,  das  letste  f  flnftel 
nach  Vollendung  des  Banes. 

In  T  t  a  Ii  e n  leisten  die  ("les.-Ilseliaften  Kau- 
tionen, deren  Hfthe  die  Regierung  bestimmt; 
(die  italienische  Mittelraeerbahn  erlegte  eine 
j  solche  Ton  riTfiüOO  Liren];  die  Kautionen  werden 
;  nach  Matgube  des  Baurortschritts  rfickgestellt, 
;  die  letzte  R;ite  nseb  Kollandiernner  d-  r  Ualin. 

In  England  wird  nach  den  Standing  Ur- 
,  ders  ein  Deposit  von       des  Kapitals  verlangt. 
II.  Rechte  und  Pflichten  des  Kon- 
zessionärs. 

l^^t  der  Erwerber  der  Konzession  «ine  znin 
Zweck  des  Eisenbahnunternehmens  gegründete 
Aktiengesellschaft,  so  muß  nach  dtutschem 
und  österreichischem  Recht  der  Gesell- 
!  schaftsvertrag  zuvor  in  das  Handelsregister  ein- 
petraj^en  sfin.  weil  vorher  nach  .\rf.  i211  d"^ 
[  Handelsgesetzbuchs  die  Gesellschaft  rechtlich 

nicht  besteht. 
!       Durch  die  E.  erlangt  ihr  Inhaber  das  Recht, 
i  die  betreffende  Bahn  unter  festgesetzten  Be- 
I  dinguri^'en  anznie^'eu  und  r.n  betreiben.  W;kS 
die  Anlage  der  Bahn  betrifft,  so  hat  das  kon- 
zessionsmiaige  Recht  die  Wirkung,  daß,  um 
den   Bau  m  ermöglichen .  nnter  T^m«tänden 
öffentliche  Interessen  und  Privat reehte  dagegen 
zurücktreten  miissen.    Um  den  Widerstand  zu 
überwinden,  welcher  dem  Bau  aus  dem  Vor- 
bandensein entgegenstehender  Priratrecbte  er- 
wächst, bedarf  der  Unternehmer  des  Enteig- 
i  nungsrcchts.    Dies  ist  entweder  gesetzlich  mit 
I  dem  Eisenbahnunternehmungsrecht  verbunden 
I  oder  es  wird  in  oder  neben  der  £.  besonders 
I  Terliehen.  In  Rnfttand  werden  nenestens  E.  ohne 
j  Gewähnmg  des  Enteignnngsrechts  verlieben; 
I  auch  bei  Dampfstraßennahneu  entfällt  zumeist 
das  Enteignnngsrecht. 

Das  konsessionsmftßige  ßcohi  zur  Anlage  und 
tum  Betrieb  einer  Bahn  wird  teils  mit,  teils  ohne 
den  Charakter  der  .^ns^ehlipftüfhkeit  Torlichen. 

Durch  ditj  Konzes^sion  kann  nach  Erlal»  der 
Verfassung  des  norddeutschen  Bonds,  bezw.  des 
Deutschen  Reichs  nicht  mehr  ein  ansschliei^Iiches 
Recht  verliehen  werden.  Der  Art.  41  dieser  Ver- 
fassung hat  die  gesetzlichen  Bestimmungen, 
welche  be>tebrn,len  Eisenbabnuntemehmungen 
]  ein  Wider-jiniebsrecht  gegen  die  Anlage  von 
i  Parallel-  oder  Konkurrenzbahnen  einräumen. 
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unbeschadet  bereits  erworbener  Becbte  Mifge- 
boben.  Damit  ist  die  BMtiinmiiiig  im  9  44  des 

preul^iscben  EisenbahngeJsotzps  vom  3.  Novpmber 
183«  beseitigt,  wonach  die  Aulage  einer  zweiten 
Balm  durch  andere  Unternehmer,  welche  neben 
der  ersten  in  gleicher  Richtung  auf  dieaelben 
Ort«  mit  Berfthnin^  derselben  ÜRuptpunktie 
fi  t  tlaiifen  würde,  binnen  30  Jahron  nach  Kr- 
öll'auug  der  Bahn  nicht  zugelassen  werden  darf. 
Nach  preußischem  Recht  erleidet  die  Aus^chließ- 
liohkeit  des  Konsewioiureehta  inaofem  eine  wei- 
tere, wenn  »neb  bisber  aUerdings  nfemals  betbi- 
tigte  Besi-hriuikung.  als  nach  §  27  des  obigen 
Gesetzes  uacb  Ablauf  der  ersten  drei  Jahre  zum 
Transportbetrieb  auf  der  koruissioüierteilBfctal 
Mi6er  der  GeseUschaft  selbst  auch  andere  gegen 
beetinunte  Vergütung  Tom  Handdnninister  sn- 
gelassen  wordpn  können. 

>iaeii  >j  1»  de»  ö  s  t  e  r  r e  i  c  h  i  s  c  1»  e  u  Kisenbahn- 
konzesisionsgesetzes  vom  Jahr  l^:>i  erhalt  die 
Eisenbabniinteniebmiing  durch  die  erlangteKon- 
session  insofern  ein  anssofalieaiiebeR  Recbt  zn 
dem  iM  zü^'lichen  Kisenbahnbnii,  uls  es  wiilirciid 
der  Koüzessionsdauer  niemandem  gebtatttt  ist. 
eine  andere  Eisenbahn  für  die  Benutzung  des 
PubUkoms  wa  errichten,  welche  dieselben  Knd- 
ininbte  ebne  Berfibrung  neuer  strategisch,  po- 
lifiM  Ii  ikIpi-  kommerziell  wichti^i  r  Zwiscbeil» 
puuikte  in  \  erbindung  bringen  würde. 

Dagegen  bleibt  es  der  Staatsverwaltung  vor- 
behalten, auch  während  der  Kon  Zessionsdauer 
die  Bewilligune  zur  Anlage  von  Zweigbahnen 
oder  zu  einer  Eisenbahn  in  fortgesetzter  Rich- 
tung der  koiizessioniorten  Bahn,  anderen  Prirat- 
untemehmiingen  zu  erteilen  oder  derlei  Elsen- 
babnen  auf  Staatskosten  zu  erbauen. 

Nach  S  ö  des  schweizerisclu  ii  Eiscn- 
baliii«;»  -*  rzrü  vuiii  23.  Dezeiiibfr  1872  dürfen 
in  üeu  ueuuu  Konzessionen  keine  Ausschluß- 
oder Vorzugsrechte  gegen  künftig  zu  errich- 
tende Bahnen  eingeräumt  werden.  Bi-i  iL  n  }><  ■ 
relts  erteilten  E.  bleibt  der  Bund  bczüglicli  der 
von  einzelnen  Kantonen  zugestandenen  Aus- 
schluß- und  Vorzugsrechte  in  derjenigen  Rechts- 
stellung, die  er  sich  bei  Genehmigung  der  be- 
treffenden E.  gewahrt  hat.  Soweit  diirt  h  das 
genannte  Gesetz  die  staatshoheitlichen  iitiht« 
von  den  Kantonen  an  den  Bund  übertragen 
werden,  sind  die  Bestimmungen  desselben  aach 
für  die  bisher  von  den  Kantonen  erteilten  E. 
maßgebend. 

In  den  italienischen  Betriebs  Verträgen 
hat  nii\n  di-n  Grsi-Usr-luiften  das  Vorzugsrecht 
eingf räumt,  neue  Bahnen  unter  den  von  an- 
der n  Uietern  zugestanden«!  Bedingungen  in 
Betrieb  zu  nehmen,  wenn  solche  mit  anderen 
Linien  ihres  Netzes  konkurrieren,  weil  sie  ent- 
weder dii-sellun  (iepiiden  bedienen  oder  eine 
kürzer«  Verbindung  zwischen  swei  Punkten 
ibree  Netz«»  herstdran. 

Dieses  Recht  muß  von  dem  Konzi  ssionar 
spätestens  zwei  Monate  nacli  «itui  Tag,  an  wel- 
chem er  zur  Erklärung  aufgefordert  wurde, 
geltend  gemacht  werden,  widrigenfalia  die  Kon- 
lessionierung  der  betreffenden  Linien  an  an> 
dere  Unt^m-  lmier  erfolgen  darf. 

In  F  r  int  k  r  t  i  0  h  bat  die  R^ierung  nach 
dem  Cahier  des  charges  ohne  weiten«  das  Recht, 
Konkurrenzbabuen  tu  geneluiugenf  ohne  daA 
die  kousessionierte  Oesensdiaft  dedialb  einen 
Ent.<:chndiiriing8anapmcb  geltend  tn  madien  be- 
rechtigt wäre. 


in  England  bat  sich  das  Parlament  tu 
jeder  Zeit  und  obn»  Ausnahme  die  volle  Frei- 

neit  zur  B^-n  il'i .'unp  von  konkurrierenden  Fisen- 
bahnlinieu  gewaiiri.   Das  Parlament  hat  von 
diesem  Becht,  ohne  daß  dasselbe  nur  jemals  recht- 
lich angeawetfelt  worden  wire,  fortduoenid  m 
versebiMenen  Zeiten  in  verscmedenemtTmlbng 
■  Gebrnuch  g»»macht  (s.  Cohn,  Bd.  II,  S.  4  u  '>\ 
I       Das  Baurecht  des  Konzessionärs  ist  ver- 
I  schieden,  ie  nach  der  Art  der  konzessionierten 
Bahn,  und  hingt  insbesondere  davmi  th^  ob  es 
stcb  um  eine  voUbabn  oder  eine  Bahn  unter- 

foordnefer  Bedeutuni,'  handelt  Im  er.ster»-n 
all  darf  nur  eint*  VuUbahn  angelegt,  somit  muß 
allen  baulichen  Bedingungen  entsprochen  wer- 
1  den^  welche^  fOr  Vollbahnen  bestehen.  Der  Kon- 
j  lessionUr  einer  B»bn  untergeordneter  Bedeu- 
tung ist  zur  ,\nla;^e  einer  solchen  berechtigt; 
jedoch  wird  es  demselben  nicht  verwehrt  werden, 
an  Stelle  der  Bahn  untergeordneter  Bedeutung 
den  Bau  nach  den  Anfordenmgen  för  Vollbahaen 
auszufahren. 

Wa->  das  Betriobsrec  h  t  auf  iler  konzt's- 
sionierten  Hahn  anbelangt,  su  liegt  m  der  Ge- 
,  Währung'  desselben  ebenfalls,  und  zwar  inso- 
fern ein  besonderes  Zugeständnis,  als  einesteils 
das  Recbt  der  gewerbsmäßigen  Beförderung 
von  I'ersoneti  und  Sachen  zwischen  verschiedenen 
Orten  meist  den  Gegenstand  des  Postregab 
bildet,  andemteils,  weil  auch  beim  Betrieb 
einer  Bahn  Sförungf n  von  Privatrechten,  sowie 
BeeLutruchtiguu^en  öfft-utlicber  Interessen  un- 
vermeidlich sind. 

Die  Dauer  des  Betriebsrecliis  ist  in  den  ein- 
^  seinen  Staaten  sehr  verschieden  ger^vlt. 
I       Während  das  p  r  e  u  ß  i  ?  f  h  e  Ei .senbahngesetz 
[  vom  3.  November  1838  und  da.s  württem- 
j  bergische  Gesetz  vom  18.  April  1843  zeitlich 
I  begrenzte  E.  nicht  kennen  una  nur  dem  Staat 
naeh  Ablauf  einer  gewissen  Betriebszeit  (in 
Preußen  nach  Ablauf  des  30.  Jahrs,  in  Würt- 
I  temberg  alsbald)  das  Recht  des  Kaufs  der  Bahn 
vorbehalten,  dürfen  dieselben  m  Bayern  auf 
höchstens  9U  Jahre  erteilt  werden,  nach  deren 
i  Ablauf  das  Eigentum  mi  derunbew^iehenBabn- 
anhp"   unentgeltlich,    das  Mobuienvermögen 
gt^eu  Vergütung  an  den  Staat  über^gebt  (\^r- 
orunung  vom  20.  Juni  185&). 

In  Haohseji  ist  das  Konieesionsreoht  eben- 
fhtts  nicht  leitlidL  bwraut  und  tBÜttiliii  die 
Konzessionen  den  Voibdialt  des  staatlidwn  Att- 
kaufsrecbts. 

In  Baden  wird  das  Betriebsrecht  auf  90 
i  Jahre  erteilt  und  ingleich  ein  Ankaufsredit  des 
I  Staate  torbebalten;  wird  von  btsterem  beiAb* 
lauf  der  Konzession  kein  tiebraneh  gemadkt» 
so  kann  die  Konzession  erneuert  werden. 
In  Hessen  werden  Konzessionen  auf  99 
I  Jahre  erteilt^  und  awnr  ebenfaUs  unter  Vorbe- 
I  halt  des  Mbenn  Erwerbs,  Kacb  Ablauf  der 
Konzessionszeit  kann  der  Staat  die  Bahn  neh-t 
I  Betriebsmaterial  zu  dem  durcli  die  Schätzung 
festzustellenden  Wert  erwerben. 

In  Österreich  wird  das  Koniessionsreoht 
auf  bestimmte  Zeit  verliehen :  ursprünglich 
betrug  di'-  Konze.ssionsdauer  'lO  .Tahre,  nach 
7  des  Eisenbahnkonsessionsgesetzes  vom  Jahr 
18&4  wurden  die  E.  aaf  liagstei»  90  Jahre 

i erteilt. 
Nach  dem  schweizerischen  Etsenbabn- 
gcnetz  viiiii  .Tahr  1S72  werden  K.  ebenfalls  auf 
bestimmte  Zeitdauer  verliehen  (nach  der  Nor- 
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malkonzession  auf  Jahrt^i.  Hiich  duiusclb«m 
Gesetz  (§  tt)  Ist  in  j«<ler  Konzession  die  Zeit 
festztfsptxen,  nach  drri-n  Ablauf  dem  Bund,  oder 
wenn  dieser  hiervon  keinen  Gebrauch  macht, 
den  Kiintonen  das  Recht  des  Ankaufs  zustehen 
solL  (Nach  der  Mormalkonzession  soll  di^es 
Recht,  falls  nichts  anderes  bestimmt  ist,  frfi- 
hp«ttpn?  im  Jahr  1903,  ron  du  ali  jederzeit  ppg^pn 
urei  Jahre  vorher  der  GeK<  llschaft  zu  ui;u;ht'üde 
Anzeijje  ausjreubt  werden,  l 

in  Belgien  wird  nach  dem  dort  geltenden 
Nonnalbedi ngnisbeft  (Modele  gen^ml  de  ca- 
hier  des  charges)  die  K.  auf  1)0  Jahre  erteilt: 
in  einer  Reihe  von  K,  ist  ein  früher«»  Ankaufs- 
redit  d«>  Staats  vorbehalten. 

Ia  Holland  wurde  die  erste  im  Jahr  1836 
veriiehene  K.  ohne  Zeitbeschrinkung  mit  Vor- 
behalt des  Kn^k-ufs  na»  h  n:i  Jiihren  gegen  Er- 
<<tattung  der  Baukosten  vt  rliehi'n  ;  ähnliche  Be- 
stimmungen traf  eine  K.  aus  dem  J:ihr  l  >*  Ui.  Eine 
vom  Ja^  1840  herrührende  KoDzesüioa  be- 
sehiinkt  die  Dauer  d«i  SoBieerionsraehts  atif 
Oft  Jahre;  dafrepen  wtirdf  im  Jahr  1H4fV  eine 
solche  auf  ü(J  Jährt'  «rUMlt  mit  dem  Vorbehalt 
der  Verlängerung  auf  weitere  25  Jahre,  falls 
der  ätaat  Dicht  bereit  ist,  die  Baakosten  zu 
zahlen.  Di«  Betriebsgemlliehafl  der  niederiin- 
rü-ehen  Staatseisenbahnrn  ist  auf  Jahre 
konzev>ioniert,  die  holländische  Eitzen bahngesell- 
haft  auf  aobestimmte  Dauer  mit  dem  Vor- 
behalt iedenettigen  Änkaufarechta. 

NactB  dem  Oeeetc  Tom  Jahr  1S75  steht  der 
H'  gierunj:  das  I\.<eht  zu.  jede  Kis.  iibahngesell- 
Schaft  nach  20  Betriebsjahren  unter  gewissen 
Bedingungen  anzukaufen. 

In  Frankreich  worden  die  ersten  £. 
bis  ims)  ohne  ZeitbmdirSnltiinf  und  ohne  vor- 
behält eines  staatlichen  Anlvaufsrei  ht>  verliehen. 
Eine  zeitliche  £.  wurde  zuerst  durch  ein  Gesotz 
Tom  26.  April  19S3  Ar  eine  Mjihrige  Dauer 
verliehen. 

Zwischen  18S8  and  1849  worden  die  meisten 
E.  auf  99  Jahre  (etnselne  auf  70  Jahre) 
währt. 

Das  G'  >'  tz  vom  Jahr  1H42  stellte  als  Grund- 
satz auf,  da£>  im  Fall  der  Übernahme  eines 
Teilt  der  Herstellungskosten  durch  den  Staat, 

bt-xw.  rlif  T,okalhehörd«'ii,  fine  ent8pre(  h«'ndf  Al«- 
kürtung  der  Kunzes^iousdauer  eintreten  sollte;. 
Auch  die  Vergebung  durch  Zuschlag  bewirkte 
wesentliche  AokUrzungen  der  Konzessionsdauer 
fb*>i  einzelnen  bis  auf  zwölf  .lahre).  Seit  1R49 
!.» willigte  man  den  Ge.<iellschaftcn  wieder  Kon- 
zessionsrerlängerungen ,  einerseits  am  ihren 
Kredit  zu  heben,  anderseits  um  gewisse  Vor- 
teile im  allgemeinen  Interesse  zu  erlangen. 

Seit  1S51  verlieh  man  die  V..  regelmäßig 
wieder  auf  '■>'.*  .lahr-'.  und  di'si  Konzessions- 
dauer findet  sich  aueh  in  dem  Modele  de  ca- 
hier  des  charge.s  für  Vollbahnen.  Für  Lo- 
kalbahnen ist  die  Fest Htellung  der  Dauer  der 
Konzession  der  Regierung  überlassen. 

Narh  \vi .  M  dfs  ("ihier  df^  iliai-^'i--  hat 
dtT  Ästaat  nach  15  .lahren  je<lerzeit  das  Kecht, 
die  Konzession  zuräckzukaofen. 

Was  die  Konzessionsdauer  der  sechs  großen 
Gesellschaften  anbelangt,  so  endet  dieselbe  nach 
MnL><r'*t't'  df-r  mit  di  '^cn  tirs'dl-;' luifti-n  ge- 
schlossenen Konrentionen  in  der  Zeit  zwischen 
19&0  und  1960. 

In  Italien  werden  die  Konzessionen  moi- 
iteus  auf  90  oder  'J'J  Jahre  mit  Vorbehalt  des 


Rückkaufs  nach  einer  bestimmten  Zeit  ver- 
liehen. In  den  Konventionen  vom  Jahr  ist 
die  Konzessionsdauer  auf  60  Jalu«  (endigend 

1944)  festsetzt. 

In  England  wurden  di"  Konzessionen  bis 
1844  ohne  zeitliche  fiei^cbränkung  und  ohne 
Vorbehalt  des  Ankaufsrechts  rerliehen.  Seit  der 
Bill  vom  y.  August  1Ö44  ist  dem  Staat  bezüg- 
lich aller  seither  konzessionierten  Bahnen  das 
Ankaufsre«  ht  nach  Sl  Jahren  gewahrt. 

In  Spanien  waren  bis  1868  alle  Konzes- 
sionen zeitlich  beschränkt.  Durch  das  Gesetz 
vom  14.  Noveißle  r  I^iH  wurde  bestimmt,  daß 
Konzessionen  von  B.ihnen,  welche  ohne  staat- 
liche Unterstützung  gebaut  werden,  unbe- 
schränkte Dauer  haben  sollten.  Das  organische 
Gesetz  vom  Jahr  1K77  stellte  den  fiüheren  Zu- 
stand wieder  Ik  i'  und  beschi  ;iukt>'  die  Eonxes« 
sion^duuer  auf  höchstens  W  Jahre. 

Ahnliehes  gilt  in  Portugal. 

Iii  Rußland  srhwankt  die  Knn/.i's>ioii>- 
daucr  zwisi  h.-n  To  lunl  HO  Jahren  (beispielsweise 
ist  diegrofje  rushjsehe  Kisenbahugesellschaft  auf 
85  Jahre  konz«issioniert)  und  wird  liivr  vit  lfarh 
der  frühere  Eintritt  des  staatlirli>>ii  Ankaufs- 
recht>  vo:  l>.  lialtvn. 

In  Amerika  sind  die  E.  im  iillgemeinen 
j  Zeitlich  unbeschiünkt. 

I  In  den  Staaten  Illinois  und  Kalifornien 
sind  die  nach  dem  Inkrafttreten  der  Gesetze 
vom  Jahr  18<»1,  Lt  zw  l«7ü  entstandenen  Eisen- 
babuea  verpflichtet,  ihre  Konzession  nach  Ab- 

!  lauf  von  60  Jahren  xu  emenem. 

In  i'inigen  Staaten  der  Uiiiini  b.diiUt 
sich  die  Regierung  da«  AukaulWecbt  vor;  bei- 
spielsweise in  Prans^vaiuen  nach  iO  Jahren, 
in  Idassachusetts  u.  s.  w. 

In  l'ruguay  werden  die  Konzessionen  natih 
I  dem  (Jpsetz  vom  22/27.  August  1884  im  Weg 
der  Verdingung  verliehen  und  ist  einAniaafs- 
reeht  des  Staats  nach  2&  Jahren  voihehilten. 

Tu  r-rasi!icii  W''!d--ri  die  Konzession*'!!  nur 
'  auf  bestimmte  Zeit  unter  Vorbehalt  dos  staat- 
lichen Ankaufs  naeh  AUaof  dner  Anzahl  von 
Jahren  erteilt. 

Außer  dem  Betriebsrecht  werden  den  Kon- 
/.ev<;oii!i!  ..jj  in  einzelnen  Fällen  noch  weitere 
Begünstigungen  eingeräumt,  so  insbesondere 
i  Geldzuschüssc  (ä  fonds  perdu),  Zinsbfii^chaften, 
I  Porto-,  Stempel-,  Gebührenbefreiungen,  vStcuer- 
i  Privilegien,   Zollbegünstigungen,  Grundscben- 
Kunt,'eii 

i)ie  VürpJliihtungen,  weKlie  den  Konzessio- 
I  nären  für  die  Verleihung  der  K.  auferlegt,  werden» 
i  Ijeruhen  teils  auf  bestellenden  Gesetzen  und  all- 

f gemeinen  Verordnungen,  teils  handelt  es  sich 
li-  rl'ci  um  ie  sonrlere  Bedingungen,  weiche  in 
der  einzelnen  E.  festgesetzt  werden. 

Es  versteht  sich  von  selbst«  daft  der  Unter- 
iiehimr  die  allgemeinen  gesetz1i<*hett  B'^stim- 
;  uiuugt-n  zu  beobachten  und  die  daiau*  hervor- 
gehenden Verpflichtungen  zu  erfüllen  hat,  ebenso 
I  wie  er  auch  die  entsprechenden  Recht«  geltend 
I  machen  kann. 

In  denjenigen  Staaten,  in  welchen  das  Kon- 
'  Zessionswesen  gesetzlich  geregelt  ist,  sind  die 
I  Bestimmungen  solcher  (Tesit,-.-  < l>ei>pielsweise 
des  prettliischen  Gesetzes  vom  3.  November 
1666,  des  ftsterreichischen  Konsessionsgesetzes 
vom  14,  September  1854,  -  des  schweizeri- 
schen   Buudesge3>ctzes    vom    2'i.  Dezember 
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187*i)  selb»tv«r8täudlicbe  Kouzeääionsbediuguti-  \ 

Jen.  Nichtsdestoweniger  vird  auf  dittMlbeti  in 
ea  E.  regelmäßig  bineewiem,  und  zw»r  all-  | 
gemein  oder  unter  mrTorfaebung   einzelner  ' 

Bi'stiiiuminjjcii.  Derurtigt'  Gfsetzi'  wcnl'U  zu- 
Wüileu  (m  dm*  preußische)  auch  aut  die  Unter- ' 
nehmuugeu  erstreckt,  die  sdbon  vor  IStUA  des 
Gesetzes  konzessioniert  worden  waren,  anderer- 
seits ist  beispielsweise  im  preußischen  und  öster- 
reichischen Konzes>ion--j:(->:'tz  iiusdrücklich  be- 
stimmt, flnß  die  VorschrUteu  dieser  Gesetze 
durrli  ^p(  (  i.  11p  Normen  iu  deu  künftig  zu  tr- 
teilendeu  E.  abgeändert  oder  ergänzt  werden 
können;  in  dem  preußischen  Gesetz  findet  sich 
ferui-T  <lif  Hc-t iiiiuiuii;.',  d.iu  Au-  uiif  Gi  uii'l  tl>-> 
Gesetzes  kunzessiuniei  teti  Üuhneu  sich  get'aiicu 
Ltssen  mQsseD,  später  noch  Ergänzungen  oder 
Abänderungen  des  Gesetzes  unterworfen  zu 
Werden,  jedoch  mit  dem  Vorbehalt,  daß,  wenn 
ihu<"n  danuis  ein  pekuniärer  Schailt  ii  t  r«a<  hst, 
eine  aiiirouiessene  Vergiatung  zu  gewahren  sei. 

Kb'  ii-u  selbstverständlich,  gleichwohl Jiäufig 
in  den  E.  ausgedrückt,  ist  die  Unterw'erfung 
unter  die  weiteren  Vorschriften  allgemeinen  oder 
besonderen  Inhalt-,  di«-  von  di-n  zu^-täudigen 
Btelleu  iu  Gesetzen.  V  erurdnungen,  lieglements 
oder  Erlassen  stautlicherseita  für  alle  Bahnen 
ergehen.  Solche  Vorschriftf  ii.  wie  beispielswi  i»' 
Bahnpolizei  Vorschriften  sjad  uimiittelbiir  für 
alle  Bahnen  als  Verwaltuiig^nornn  ii  vi  rbindlidi. 

Die  konzemonsmäüigeii  Bestimmungen, 
durch  wdehe  dem  Konxessionir  besondere  Ver- 
pfliclitun^i  Ti  :nirT!.?<;^t  w^Tden,  lassen  sich  im 
allgt;ui(,iuuii  ia  zwii  (iruppen  scheiden. 

Wenn  es  sich  nämlich  auch  bei  dics'  U  Bf- 
gtimmtUKen  hauptsächlich  um  Geltendmachung 
des  staaUtcfaen  Verwaltungsrectatii  tiber  das  Unter- 
nehmen handelt,  so  wird  die  K(Mizt>ssioii  doch 
auch  mit  Kucksicht  darauf,  al>  vvdliuiich  eine  [ 
Aktit  uiresellschaft  die  Eisenbahn  unternimmt,  i 
vielfach  von  solchen  Bedinguageii  abhängig  ge- 
macht, welche  für  die  QestaltuBf^  der  AktiMt> 
geseÜM  li.ifr  von  Eiutluß  sind  Dii-  di  r  Staats- 
gewalt ubUegende  Aufsicht  über  Bau  und  Be- 
trieb der  Bahn  macht  es  nötig,  der  Staatsgewalt 
auch  einen  iiiittfluß  auf  die  Organisatiou  und 
Verwaltung  d«r  QeseUsehaft  vn  wahren;  es  flndeo 
»ich  deshalb  in  den  Konz«  ssiorisurkundon  viel- 
fach Vorschriften  über  dieiuuwirkung  der  Staats- 
verwaltung auf  die  Bildung  des  Vorstands,  die  Gc- 
selischaftsstatuteu,  Besetzung  wichtigerer  i^teUen 
der  Betriehsrerwaltunff,  Teiuabme  an  den  Be- 
ratungen des  Vorstand';,  Bisfätigung  gewisser  : 
Beschlüsse,  Zwang  zur  litclinungslegung,  Bil- 
dung eines  ausreifhenden  Reservefonds  u.  dgl. 

in  einzelnen  Ländern  wird  auch  die  Genen- 
migung  zur  Bildung  der  als  KoBMsnoairin  er- 
scheiueud.  11  .\ktit  n*,'>  si  l!-i?liaft  in  der  E.  erteilt 
und  mit  dvr  K.  die  Verleihung  der  liechte  einer 
juristischen  Person ,   der  sog.  Korporatioos- 
rechte  ferbunden.  So  ist  die  fiecbtdäge  bei- 
spielswdse  in  England,  so  war  selbe  auch  in 
Freuten  nach  di  lu  Gesetz  vom  "t.  November 
lt>3b.   Die  auf  dit.'  Genehmigung  der  Eisen- 
bahnaktiengesellsehaftfn    bezüglichen  Bestim- 
mungen diese«  Gesetzes  verloren  Jedoch  ihre  1 
Geltung  infolge  des  Reichsgeseties  Qber  die  i 
Akticn^'L'.sfllsihaftf.Ti  vuiii  II.  Juni  IsTc,  b,-z»v. 
dui'ch  ÜA»  au  litsöcu  ölelie  getretene  Keiohs- 
gesetz  vom  18.  Juli  1884.  (Die  landesgesetz-  i 
uchen  Vorschriften»  nach  weLcheu  der  Gegen-  1 
stand  des  Untemdimens  der  staatlichen  I 


Genehmigung  bedarf  und  das  Unternehmen 
der  staatlic  lit^n  Beaufsichtigung  unterliegt,  wur- 
den dadurch  nicht  berührt.) 

Die  Eisenbabnaktiengesellschaft  wird  nun- 
mehr in  Dent.schland  erst  n.icli  Krt.-ilntig:  li.r 
K.,  aber  vor  Aushändigung  und  Verütleutiictmng 
derselben,  gebildet,  und  zwar  im  Sinn  der  gesetz» 
liehen  Beetimmungen  Uber  die  Errichtung  ron 
Aktiengesellschaften,  indem  zanichst  die  defi- 
nitive Feststellung'  dts  Inhalts  desfii-.u  lls  iiafts- 
vertrags  (Statute)  erfolgt;  derselbe  muß  iu  allen 
Punkten  mit  den  Konzessions bedingungen  fiber- 
einstimmen und  darf  keine  Bestimmungen  ent- 
halten, welche  mit  diesen  unvereinbar  sind. 
Näheres  s.  Eiseubahnge.sellschafteu. 

In  Österreich  wird  den  Konzessionären 
in  der  K.  das  Becht  eingeräumt,  eine  Aktien- 
gesellschaft zu  bilden,  auf  welch»'  alle  I'eohte 
und  rtlichten  aus  der  Konzession  ubergi-li.  u, 

in  dfV  Sehweiz  erfulgt  di<_'  Ert»4luug  der 
K.  vor  Konstituierung  der  Gesellschaft ;  vor  Ge- 
stattung der  BauauniUurung  müssen  8  der 
Vcnirdnung  vom  1.  Februar  ls75)  die  Statuten 
der  (it-Mdlsrhatt  gi-dnukt  ziu' GeUiL;hmigung  vor- 
liegen. 

In  Frankreich  ist  durch  Ge^^etz  vom 
15.  Juli  1845  ▼orgesohrieben,  daß  sich  die  Eisen- 
bahnunternehmuugen  nnrh  dem  Titel  III  des 
Code  de  commerce  als  anonyme  Gesellschaften 
zu  konstituieren  haben. 

In  Italien  wird  die  E.  ebenfalls  meist 
einzelnen  Pu'sonen  mit  dem  Becht  zur  Er* 
richtung  einer  Akti»n)g>'sellm^haft  zum  Bau  und 
Betrieb  der  kouzesaiouierteu  Linie  erteilt. 

Soweit  es  sich  um  die  in  den  Konzessions- 
urkunden zum  Ausdruck  kommenden,  das  Unter- 
nehmen selbst  betreiffenden  Verpfliditungen  der 
Konzessionäre  bandelt,  so  ent.'^pri'chr-n  zunarh-r 
dem  liecht  zur  Anlage  und  zum  liftiieb  der 
Bahn  bestimmte  Pflichten. 

Dem  liecht  zur  Anlage  der  Bahn  steht  die 
Pflicht  gegenQber,  den  Bau  inneriialb  der  fest- 
gp?i'tztfn  Termine  nach  den  einsclilagig.n  Ü»-- 
Stimmungen  der  E.,  bezw.  der  allgeuicineu  Ge- 
setze und  Verordnungen  auszuführen.  Im  Fall 
der  liiohtToUendung  während  der  festgesetzten 
Frist  kann  naoh  §  31  des  preußischen  Eisen- 
bahugesetzes  die  Anlage,  mi.  wie  .sie  liegt,  für 
Rechnung  des  Unternehmers  unter  der  Bedin- 
gung zur  öffentlichen  Versteigerung  gebracllt 
werden,  daA  dieselbe  von  den  Käufern  aus- 
gefObrt  werde;  dem  Antrag  auf  Versteigerung 
muß  jedoch  die  Bestimmung  einer  nochmaligen 
schließlichen  Frist  von  sechs  Monaten  voraus- 
gehen. 

In  Bayern  erlis<dit  in  diesem  Fall  di«  ÜLon- 
zession  (§10  der  Verordnung  vom  SO.  Juni 

1855),  In  drn  übrigen  deut.schen  St.iattn  wird 
die  Verpflichtung  zur  reuittzeitigeu  Bauaus- 
fOhrung  follweise  in  den  Konzessionsbediag- 
nissen  goNigelt. 

Nach  §  II  des  Osterreichisehen  Eisen- 
bahnkonzc>.-'iuusgesetzes  erli.scht  die  V.  ,  w.-nn 
die  Bautermiue  nicht  eingehalten  werden,  wofern 
die  Staatsverwaltung  von  die.ser  Kdnaequons 
nicht  aus  besonderen  Gründen  Umgang  nimmt. 

Bei  einem  solchen  Konzessionsrerfall  bleibt 
zwar  den  Unternt-hmrrn  d,<s  Eigentumsrecht  an 
Gtl>audt;u,  Gründen  u.dgl.,  duch  ist  esderSt^iats- 
verwaltung  unbenommen ,  einer  andeni  Unter- 
nehmung die  E.  zu  geben  oder  den  Bau  auf 
Staatskosten  auszuführen. 
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hacl)  Art.  Iii  dfs  sfhweizerischenEisen- 
bthngesetzes  vouj  "J:!.  Dt  zrmlxT  l>i72  tritt  bei 
Nichteinhaltung  der  Baufmteu  öffentliche  Ver- 
steigerung d«r  Anlage  auf  Recbnimg  der  Oe- 
sellsi  hilft  ein. 

Iii  l'ruiikrt'ieh  ist  dun  h  das  Cuhii  r  des 
charges  bostimmt^  daß,  w«'iin  dio  konzosionit'rte 
GetuUcbaft  die  festgesetzten  Uauternüae  nicht 
einliilt,  die  Regierung  berechtigt  ist.  im  Weg 
der  Adju  lii  ati  ui  die  Arbeiten  für  RiM-hnuug 
der  Koiizessiuiiari-  an  eine  andere  Gesellschaft 
m  vergeben. 

In  Italien  (Art.  251  des  Gesetzes  über  die 
MentKehen  Arbeiten)  kann  die  Begicrung.  venn 
d>T  Unternehmer  die  festgesftzteii  I?  uitfi  iuiii'' 
nicht  einltält,  mit  Konzessioiisv  •  rfiill  innl  Km 
tioosentziehong  vurgelien. 

In  England  enolgt  bei  Nichteinhaltung 
der  Bantermine  Verfall  der  Konzession. 

Dif  Art  der  .Vusfülirunj?  dt-r  Bahnanlage 
sttht  nicht  im  Bt  liebt  u  des  Konzessionärs.  Die 
Baupläne  unterliegen  nborall  der  staatliclien 
Genehmigung  hinsichtlich  der  Sichtung  der 
Bahnlinie,  der  Errichtung  der  Stationen,  der 
Konstruktion  der  Bahnanlage  u.  s  w.  Betreffs 
der  Kon.struktion  der  Bannanlage  und  der 
Betriebsmittel  im  einzelnen  sind  die  ein- 
sehtti^en  Bestimmungen  entweder  (wie  z.  B.  in 
Dentscnland)  in  allgemeinen  Verordnungen  über 
Bau  unil  Ausrüstung  der  Eisenbahnen,  oder  (wie 
i.  B.  in  Frankreich ,  Belgien ,  Italien  und 
Östern  iehj  in  besonderen  Anlagen  zur  Konzes- 
sionsurkunde (Cahier  des  charges,  technische 
Eonzessionsbedingnisse,  Capitolato)  enthalten. 

I'ie  staatliche  Genehmigung  der  Baupläne 
Lst  in  Preußen  durch  ;5  i  des  Kisenbahngesetzes, 
in  Bayern  dunh  S  der  Verordnung  vom 
SO.  Juni  1855,  in  Sachsen  durch  §7  der  Ver- 
ordnung vom  30.  Septemberl872  vorgeschrieben. 
In  ili  II  ainl'-ri  ii  deiit.'ieheu  »Staaten  wird  diese 
Oeachmiguug  durch  eine  beziigliche  Konzes- 
sionsbe^iugung  vorbehalten. 

In  Osterreich  ist  die  Genfthmignng  des 
Projekts  und  der  Detailpläne  donh  oas  Eisen- 
bahnkouzessioiisge>etz  (S;;  9  und  10)  vorge- 
ikthrieben,  in  der  Seliweiz  durch  Art.  14  des 
Bunde-sgesotzes  vom  •2^^.  Dezember  ls7'2,  in 
Frankreich  durch  Art.  3  des  Cahier  des 
diarges,  in  Italien  durch  Art.  161  des  Oe- 
v-lzrs  iihi  r  di  ■  'tffeiitlii  hen  Arbeiten,  lo-zw. 
durch  das  Rei^lcnn  nt  vom  17.  Januar  1h8ö. 

Der  N'orbeh  ilt  der  Genehmigung  der  Pline 
bietet  zugleich  da.s  Mittel,  den  Konzessionär  zu 
deiyenigen  Vorkehrungen  zu  verpflichten,  welche 
erforderlich  .sind,  um  die  Beeinträchtigung  der 
öffentlichen  Interessen,  sowie  die  Gefährdung 
uud  B^'schädigung  der  anliegenden  Grundstücke 
durch  den  Bahnbau  und  den  Betrieb  thunlichst 
zu  vermeiden  oder  zu  mindern.  Ausdrückliche 
Verptlichtun^en  zum  Sehutz  aiiliegend-r  tirund- 
•tttdce  sind  i>ei»pielsweise  den  Konzessionären 
aaferiegt  dnreb  %  14  des  preußischen  Eisen« 
bahngesetzes,  {{  10  der  bayrischen  Verordnung 
Tom  20.  Juni  IhiV),  §  10  des  österreichischen 
Etsenbahnkonzessionsgesetzes  vom  14.  September 
1^54,  Art.  16  des  schweizerischen  Eisenoahnge- 
setzes  vom  83.  Dezember  1872,  in  Frankreich 
durch  den  \rt  21  des  Caliii  r  iles  i  liarg:>>«  un- 
weit die  Hat'tbarkfit  dt-r  Halm  in  Frag.' koiniut  i 
u.  s.  w. 

Damit  die  Prüfung,  ob  die  Anlage  der  Bahn 
d«a  gendunigten  Planen  entapreche»  atattfinden 


'  könne,  ist  die  staatliche  (Jenehmiguug  vor  der 
KrötVnung  de>  llftrieb-;  vnricdialten  (i^.  Abnahme 
der  Bahn  und  Betriebserotlnung). 

Mit  dem  Betriebsreoht  ist  die  Betriebspflicht 
verbunden,  nänili'h  di-'  l'llicht,  di'-  Bahn  driu 
[  Verkehrsbedüt  Uli-  cntspri-clieud  zu  erhaltcu  und 
j  nach  Maßgabe  d^  r  Bestiniuiuugen  der  E.  so- 
wie der  sonstigen  Betriebsvorschiifteu  zu  .be> 
treiben  (e.  Betrieb). 
'        Was  die  übrifxon  Verpt1ichfun<ren  der  Koii- 
ze.s.sionäre  betritVt.  so  sind  diesflbtii  iu  k'-int-in 
Staat  für  alle  Unternehmer  gleich.  Wenn  auch, 
j  wie  z.  B.  in  PreuAen,  Bayern.  Österreich,  der 
I  Schweiz,  Frankreich,  England  ^Standing  Or- 
di  rs)  u.  s.  \v.,  wegen  der  Verpflichtungen  der 
Konzf-siunare  durch  Gesetz,  l>ezw  Verordnung. 
I  Bestimmungen  erlassen  wurdt  ii  sind,  so  hindert 
I  dies,  wie  .schon  vorhin  erwähnt  wurde,  nicht, 
dem  Unternehmer  noeb  treitere  Verpflichtungen 
aufzuerlegen,  bezw  in  i'inzelnen  Fällen  (s.  «{ 49 
des  preußischen  Eiseiibahiigesetzes)  eine  Min- 
derung der  gesetz-  oder  verurdnuugsmnßigen 
Verp^htungen  eintreten  zu  lassen.  Die  einem 
EonsessionirauferiegtonVerpfliditungen  kSnnen 
immer  nur  aus  d'-r  Kcnzi  s-ion  in  Verbindung 
mit  den  hierüber  bestehenden  gesetzlichen  oder 
sonstigen  Bestimmungen  beuiteUt  werden. 

Im  wesentlichen  bezwecken  die  Verpflich- 
tungen, welehe  durch  die  Konaessionsgesetze 
oder  Konzessionsbedingungen  den  Koiiz-'ssio- 
niiren  auferlegt  werden,  dem  Staat  den  nötigen 
i  Einfluß  auf  Bau  und  Betrieb,  auf  Fahrpläne  und 
Tarife,  auf  die  Wahl  dea  Betriebspersonals  zu 
aiehem,  die  Konzessioifire  zu  Erginzungabauten 
und  zur  AuliiX'    /weiter  Gleise,  zur  Gestat- 
tnng  des  .\uM  blu>ses  oder  der  Mitbenutzung, 
zum    Bezujr   des  Betriebsmaterials    aus  dem 
1  Inland  u.  dgl.  zu  verhalten,  den  Staat  gegen 
{  Entschädigungsansprüche,  welehe  infolge  der 
Bahnanlavre  oder    des   Betriebs    von  dritten, 
oder  im  Kriegsfall  wegen  Zerstörung  der  Bahn- 
anlage Tom  Konzessionär  erhoben  werden  sollten, 
zu  schützen,  die  Unternehmer  zu  gewiisen  Lei- 
stungen für  Öffentliche  Zwecke,  insbesondere 
gegenüber  derMilitür-.  Post-,  Telegraphen  uad 
Zollverwaltung,  zur  Einrichtung  des  direkten 
Verkehrs,  zur  Tragung  der  Kosten  der  Staats- 
I  aufsieht,  zur  Beitragsleistung  Ar  gewisse  ge- 
I  meinnützige  Zwecke  (beispielsweise  in  Rußland 
für  die  tciliiiiseheii  KiseiiDahnschulen  mul  für 
1  das  Alexander-Iuvalideuhaus),  zum  unentgelt- 
lichen Transport  von  Armen  u.  dgL  zu  rer- 
'  pflichten. 

)  In  der  Schweiz  verpflichtet  man  die  Bahn 
zur  Entrichtung  besonderer  Konzession.^gebiili  reii 

I  für  den  Personentransport  (ofi'eabar  aLi  Schad- 
loshaltuug  des  Staats  Ar  den  ihm  entgehenden 

'  Posttransport). 

'  In  Bezug  auf  das  Personal  werden  die  Ge- 
seU<i  haftrii  zur  Ni'-htverwenduug  von  Au-län- 
dern.  zur  Anstellung  von  ausgedienten  Unter- 
oftizieien,  zur  Bildung  von  Pensions-,  Witwen- 
und  Waiseukassen  fUr  die  Beamtm  und  Arbeiter 
u.  s.  w.  verpflichtet. 

Di'- 1.  wird  t'in<"m  bestiiunit«'U  Konze^sionär 
I  verÜelen  mit  Kücksicht  auf  dessen  individuelle 
I  BeschatVeiihi-if :  sie  stellt  sich  als  t  in  h9cjist 
persönliches  Privileg  dar,  dessen  Übertragung 
nur  mit  Zu'^timmunir  der  konzessionierenden 
Kegi<'nin>r,  bezw.  im  W.-;^'  .  in-  :•  neuen  Konzf>- 
I  sion  statthaft  ist.  Ebensowenig  ist  die  einseitige 
I  Übertragung  des  Betriebsrechts  an  eine  ander» 
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Gesellschaft  stattbaff  (s.  Betriebsfkberlassungs- 

So  ut  in  Prtiuüen  TorgeschriebeiLdaß 
Bwchlflsse  der  Gesellschaft .  welche  die  Üher- 

trapung  B«trii'bs  auf  riiif  liiidrrc  Of^sell- 
sdiaft  oder  die  Fusion  mit  einer  solchen  aus- 
sprechen, zu  ihrer  Gültigkeit  der  Bestätieuog 
der  -  B«gienuig  bedttrfen  (r.  li^r,  Handbuch 
des  preußischen  Eisenbahnrechis,  Bd.  I,  Breslau 
1889,  S.  122,  An  merk.  99). 

In  Österreich  ist  zur  Cbertra^ng  der 
E.  ebenfalls  die  ausdräckliche Genehmigung  der 
Eegierun^  bezüglich  des  Übergangs  der  konzes- 
sionsmäßigen  Rechte  und  Tflicnten  erforderlich. 

In  der  S<  h  w.  iz  darf  ohn»-  aiisdiü -kliche 
Genebmi^og  des  Bunds  weder  eine  E.  in  ihrer 
Gesamtheit,  noch  dürfen  einzelne  in  derselben 
enthaltene  Rf^chtf»  oil<»r  Pöichten  in  irgend 
einer  Form  :ui  t  iiu  n  ilritten  übertragen  werden 
(Eisenball  iig-vt/  vom23.Dezemberl872.  Art.  10). 

In  Frank  reich  ist  bezüglich  der  Chemins 
de  fir  d*lnt«;ret  general  nach  zahlreichen  F^nt- 
soheidungen  de«-  Staatsrats  mni  Kassations- 
hofs die  Übertragung  der  erteilJeu  E.  an  einen 
«IritTt  ii  nur  iiadi  Bewilligung  .seitens  der  Regie- 
rung, bezw.  ciuf  Grund  eines  Gesetzes  zulässig. 

Bezüglich  der  Cbnnins  de  fer  d'intrret  .lood 
ist  ausdrücklifh  au^irf^^prorln-n,  daß  die  Über- 
tragung der  K.  nur  auf  Griiii  !  eines  Dekrets 
d*'s  Staat*! ats  erfolgen  liari':  *iit's  gilf  am  li  l't-i 
Erwerb  einer  faUiten  Bahn.  In  neuerer  Zeit 
ToUsof  «ich  die  Cession  nnoeist  auf  Grand  eines 
Geset/p«,  wobei  anorfiin)jrs  /u  bcrticksichtigen 
ist,  dab  liiiTbci  in  dt-r  Kvgc'l  entweder  die  E. 
geändert  nii  d  oder  eine  Regelung  der  flnanziellen 
Beziehungen  zwiachm  Staat  und  Gesellsobaft 
erfolgt. 

In  Itaiii  u  ist  die  Übertragung  de^  knn- 
lessionsuiatigen  Betriebsrechts  ebenfalls  nur  mit 
ataatlicher  G«'nehinigung  zulässig. 

Ein  belgisches  Gesetz  vom  24.  Februar 
1880  Teriangt  ebenfalls  Begierangsgenehniigung 
für  Abtretung  konzessionierter  I,ini.ii,  wn/u 
auch  Fusionen  und  sonstige  Veiträ^^f  /üblen, 
welche  den  vollständigen  oder  teilweisen  Betrieb 
einer  Linie  übertragen  sollen;  ähnlich  ist  die 
Praxi«  in  Holland. 

In  Spanien  (Handelsgesetz  vom  22.  August 
18S5)  ist  der  Verkauf  oder  die  Cession,  sowie 
die  Fusion  mit  anderen  Gesellschaften  lediglich 
gegen  Anzeige  an  die  K^erung  zulässig. 

In  England  schrieb  allerdings  das  Gesetz 
vmiii  4,  August  1H4JS  vor.  daf)  v.n  einem  Vor- 
kauf oder  zu  einer  Verpachtung  der  Bahn  ein 
Speeiftlakt  des  Parlaments  erforderlich  sei;  es 
kamen  aber  daselbst  thatsächUch  zablreiehe 
Übertragungen  TonE.  im  Weg  der  Fusion  ohne 
Mitwirkung  rl,  s  Parlaments  zu  stände. 

III.  Erl6.sclien  der  Konzession. 

Das  Konzessionsreeht  erlischt  aus  denselben 
Gründen,  welche  nach  den  in  einzelnen  Staaten 
bestehenden  ReehtsgrundsStzen  den  Verlust  von 
Privilcgi.'ti  zur  F"lg.'  halten,  Daneben  bestehen 
aber  noch  eigentümliche  \  erlustgründe  fllr  das 
Eisen  bivhn  ii  n  t  emchm  u  n  gs  recht. 

Die  Xonzession  erlischt: 

rt^  W'-nn  der  Konreftsionftr  aus  ir^nd  einem 
<;ru:id  /II  l'istehen  aufhört,  al^i>  \or  .tll''iii, 
wenn  die  .\kticugese!lschaft  aufgflnst  wird  oder 
sonst  die  Person  des  Inhabers  eine  andere  wird ; 

b)  wenn  die  Aktiengesellschaft,  für  welche 
diu  £.  erteilt  wurde,  nicht  zu  stände  kommt; 


c)  wenn  die  Aktiengesellschaft  zu  stände 
gekommen  und^so  die  C  in  Kimfl  «treten  ist: 

1.  Durch  Ubereinkommen  twisdien  dem 

Staat  and  der  Gesellsdiaft  (namentlich  infolge 
Verstaatlichung); 

2.  ohne  Willen  des  K.ouz««äiouärs  wegen 
Nichteinhaltung  der  KonzessionsTerpflichtua^iui 
(namentlich  bei  Nichteinhaltung  der  Bautermine, 
Betriebseinstellong  n.  s.  w  ),  Geltendmachung 
des  «fiuitlichen  Kitilösungsrecht»,  endlich  Ablauf 
der  Kunzessionsdauer ;  in  letzterem  Fall  tritt, 
wenn  nicht  eine  Erneuerung  der  E.  erfolgt,  d«r 
Anfall  an  den  Staat  ein,  welcher  indessen,  so- 
fern dies  nicht  vorbehalten  ist,  nicht  von  selbst 
ein  unentgeltlii  hi  r  zu  sein  braucht. 

In  Preußen  ist  ein  solcher  unentgeltlicher 
Heim  fall  u.  a.  in  der  Verordnnng  vom  20.  Juni 
1856,  §  7,  vorgesehen;  in  Österreich  wurde 
vereinzelt  schon  s^t  1837,  allgemein  aber  seit 
dem  Konzessionsgesetz  vom  Jahr  is.')4  (s.  §  8 
daselbst)  der  unentgeltliche  Ueimt'all  an  der 
Eisenbahn  selbst,  also  an  dem  Grund  und  Bod«-n, 
(in  späteren  Konzessionen  wurden  dem  Heimfall 

!  alle  unbeweglichen  und  beweglichen  Sachen 
unterworfen,  welche  aus  dem  staatlich  geneh- 

I  migten  und  während  der  Konzessionsdauer  ge- 

I  tilgten  Anlagekapital  auges<.-hafft  wurden),  so- 
wie an  den  Bauwerken,  welche  dazu  gehören,  in 
die  Konzessionsurkunden  aufgenommen;  der 
un-  iitjr<  Itliche  Heimfall  besteht  ferner  in  Franii- 
reich  nach  Art.  .35  des  Cahier  des  char^eSt 
ebenso  findet  sich  derselbe  andi  in  Spaiuen, 

!  Ru&land  und  in  «uelnMt  amerikanisohen 
Staaten  (Brasilien). 

Dagegen  eri'olL't  in  anderen  Ländern,  welche 
zeitlich  beschränkte  H.  geben,  z.  B.  in  der 
SeliweiK,  Belgien,  Holland,  nach  Ablauf  der 
Kon  Zessionsdauer  der  Ankauf  dar  Bahn  dnroh 

i  den  Staat  (b.  Heimfallsrecht). 

I       Litteratur:    Siehe  die    all^meinen  unter 

I  Eisenbahnreobt  angegebenen  Werke;  femer: 

i  RQttimann,  Bechtsgutachten  Ober  die  Frage«  in* 

>  wieweit  durch  die  E.  der  schwei^cri^clM  n  Kan- 
tone und  die  Beschlüsse  der  schweiicüst-iit  a  Btin- 
desversammlung  für  die  beteiligten  Gesellschaften 
Privatrechte  benflndet  worden  seien»Zürich  187U; 
Cohn,  üntersuehnngen  Aber  die  englisohe  Eieen- 
bahnuolitik.  3  Bnnd.\  Leipzig  1874,  1876.  1»SS; 
Heusler,  Hilty,  (.!arrard,  Drei  Bechtsgutachten 
über  die  rechtliche  Natur  der  Eisenbahnkon- 

j  Zession,  Basel  1877:  Batbie,  Droit  public  et 

I  administrotif,  Bd.  VIT.  Nr.  S58  und  258,  Paris 
1885;  Picard,  Traite  di  s  ■  Ii-  mins  de  fer,  Paris 
1687;  .läger,  Die  Eismbahnkunde ,  Leipzig, 
München  1887;  Meili,  Das  Recht  der  modernen 

1  Verkehrs*  nndlraosportanstalten,  Leq»xig  1888; 

I  Gasea,  II  codiee  ferroTiario,  Bd.  I,  Vaiknd  1888; 
Heusler  und  Meili,  Rechtsgutachten  übrr  di  - 
Eisenbahnktiuzessionsgebühren,  Zürich  IHVO; 
Borsenko,  Die  Konzession  des  Eisenbahnrechte 
(in  russischer  S'priche).  Dr.  BAU. 

!  Ki^enbahnkrisen,  wirtschaftliehe  StSmn- 
gen  im  Eisenbahnwi  si  u    Die  Urs.nchen  d'  r  K 

I  liegeu  in  l'mständeu,  welche  plötzlich  entwe^ier 
die  Nachfrage  nach  Transportleistungen  der 
Eisenbahnen  stark  vermindern  oder  das  Angebot 

I  derselben  bedeutend  vermehren.  Zu  den  llr- 
-.1  Len  der  er>ti  r^  n  gehören  Kriege,  Revolutio- 

I  nen ,  Handelskrisen ,  insbesondere  Störungen 
jener  Prodttktionazwdg«  vnd  Konsumtionsrioh- 

I  tnngen ,   welche  Tonugaweise   den  Bahnen 

I  fieschftftigung  geben.  Nach  den  bisherigen 


Digitized  by  Google 


luiseabahnkriseQ 


1280 


t'rfahnmgfii  sind  E.,  wclohf  auf  den  erwähnten 
Ursac'ht'ii  beruhet!,  vit-l  rascher  verlaufen  und 
tnitoiis  nicht  von  so  einschneidender  Wirknng 
gpvesen,  wie  St&nmgen,  wekhe  mI  «jam  TOr- 
h^i^eg&ngenen,  du  gewBhnliohe  MbD  mid  dM 
Bedürfnis  tib^-rschreit enden  ühcnitürzten  ..Auf- 
gcbvung  im  J!]isenbahnbau,  also  auf  eine  Über- 
spekuktion,  zurückzuführen  sind. 

fitgfbwtist  wird  «ine  toUh»  Übenpekulation 
«hreh  »De  Emgnin«  und  TmMItniBse,  welche 
greij^net  sind,  die  Untemehmunpslust  und  die 
äch^enslmift  übermai^ig  zu  steigern,  kühne 
PloMcte  nifan  md  Schwierigkeiten  unt«r- 
KMtMa  in  Immd.  Zeiten,  in  welchen  eine 
fcnb*  nktioiule  Gefahr  glficklich  nberstandon 
i-r .  in  welchen  große  Erfinduiigfn  oiier  Ent^ 
deckungt-n  zur  praktischen  Verwertung  kom- 
men sollen  oder  durch  »nfierordentliche  Ereig- 
nisse das  Bewußtsein  nationaler  Hacht  und  na- 
tionalen Reichtams  ?tark  geweckt  wird,  eignen 
?i'  h  besoiid.'rs  zur  Uberspekulatlon.  Auf  dem 
Gebiet  des  Eisenbahnwesens  äußert  sich  die 
Überspekulation  darin,  daß  JBahnen  gebaut  wer- 
den, welche  in  absehbarer  Zeit  nicht  im  stände 
sind,  ein  Ertragnis  zu  liefern;  daß  bei  der  An- 
lage, auch  von  solchen  Bahnen,  welche  einen 
Ix^heidenen  Verkehr  zu  erwarten  haben,  auf 
einen  viel  lebhafteren  Verkehr  gerechnet  und 
daher  nicht  mit  genügender  Sparsamkeit  gebaut 
wird:  daß  —  mit  einer  gewissen  Freude  an  der 
kostspieligen  Überwindung  technischer  Sehwi»  - 
ri^keiten  —  kürzere  Konkur  renzlinien  neben  be- 
reits bestehenden  Bahnen  angelegt  werden,  ohne 
dm  spitereu  teuren  Betrieb  (namentlich  bei 
Hochgebirgsbalinen)  und  die  hohe  Verzinsung 
des  Anlagt'kapit.ils  zu  bedenken. 

Die  'I  riebleder  für  alle  neuen  Projekte  ist 
nicht  das  Bedürfnis,  sondern  die  Anasioht  räf 
den  Gründer  gewinn  Um  das  Kapital  anzulocken, 
wendet  man  nicht  immer  die  lauter.^tcn  Mittel 
an;  di*-  Vorzüge  dt>s  Unternehmens  werden  über- 
trieben, Ertragsberechuungen  angeatellt  und 
Eostenvoransehläge  gemacht,  wdehejeder  Gnmd- 
lag«!  entbehren;  kurz  das  gnnz-'  ({rüiidemnwesen 
macht  sich  breit,  um  einem  Laad  zu  einem 
Netz  von  Bahnen  zn  Tflriielfeii,  iralelM  nidit 
„bauwürdig"  sind. 

Ist  in  dieser  Weise  eine  Reihe  neuer  ISmi- 
bahnen  in  kurzer  Zeit  entstanden  und  in 
trieb  gi^etzt  und  eine  Kuihe  weiterer  Linien 
im  Bau,  so  zeigt  sich  die  Krisis  darin,  daß 
ein  aas  schwachen  Betriebeeigetniisseii,  wie  aus 
dam  ZnsammenlNrwdi  «öderer  üntemdunongen 
allmählich  sich  entwickdndee  Mißlnaen  die  oe- 
teiligten  Kreise  ergreift. 

Das  beunruhigte  Publikum  ent&nfiert  rieh 
seioes  fiesitaes  an  Eisenbahnpapieren;  inlUge- 
deMB  sinkt  der  Km  dendboi,  imd  iwar  n^t 
iBain  der  Aktien  der  nur  um  des  Gründerge- 
whms  willen  gebauten  Eisenbahnen,  sondern 
auch  jener  der  Aktien  der  besser  situierten 
Bahnen;  die  Aktien  der  erstereo,  welehe  nnhal- 
tend  sebleeMe  Ertribrn  isse  liefern,  werdeai  nseh* 
ir?nule  unverkäuflich.  .\uf  diese  Art  erleiden 
die  Besitzer  von  solchen  Werten  nicht  nur  einen 
vorübergehenden  Zin.senentgang,  sondern  eine 
Venninaemnff  ihree  KapitalsbeütMB.  Unter  der 
Wirinow  derB.  feUt  ee  an  jeder  Untemdmranjp- 
Inst  auf  dem  Gebiet  des  Eisenbahnwesens.  Ge- 
plante Projekte  werden  aufgegeben,  unvollen- 
dete Eisenbahnen  werden  nur  Kom  kleinen  Teil 
weiter  gebaut  Ein  Teil  der  begomenen  Unter> 
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nehmungen  stockt  bei  der  allgenu  inen  Geschäfts- 
unlust; einzelne  Konzessionen  werden  für  er- 
loschen erklärt;  andere  Bahnen  gehen  unter 
fiedinguceOt  welche  ebenfalls  für  die  fieeitmr 
e^hwere  verlmte  bedeuten,  in  andere  ffiade 
(an  den  Staat  oder  Privatunternehniungen)  über. 

Die  £.  erstreckt  sich  auch  auf  jene  Unter- 
nehmangen,  mlohe  mit  dem  Eiaenmüinbau  im 
Zusammenhang  stehen,  insbesondere  auf  die 
Eisenindustrie  und  den  Kohlenbergbau.  Alle 
diest»  Industrien  beschränken  ihre  Erzeugung, 
die  Unternehmer  nehmen  Teil  au  dem  herein- 
gebrochenen Verlust. 

Alle  diese  Kalamitäten  zeigen  sich  zunächst 
nur  beim  System  der  Privatbahnen.  Die  Staatsre- 
gierungen gründen  eben  ihr  Eisenbahnnetz  nicht 
mit  .solcher  Unternehmungslust,  wie  die  Aktien- 
gesellschaften. Auch  wird  bei  den  Staatseisen- 
bahnen  das  zurückbleibende  Erirägnis  schlech- 
terer Linien  aufgewogen  durch  das  höhere  Ertrag- 
nis der  b'  sseren  Linien.  I»a  die  Staat.M'isenbahnen 
eines  Lands  als  ein  Ganzes  verwaltet  werditn, 
wäre  eine  Krisis  nur  in  dem  uiiwahrschein- 
liehen  Fall  denkbar,  daß  der  gesamte  Eisenbahn- 
verkehr plötzlich  einen  großen  Ausfall  erleidet. 
Ks  ist  eine  volkswirtschaftliche  Principien- 

j  frage,  ob  bei  E.  die  Staat-sgewalt  helfend  ein- 
treten kann  und  soll,  oder  ob  sie  die  Heilung 

I  der  Krise  dem  volkswirtschaftlichen  dganisoMis 

1  selbst  Oberlassen  soll. 

in  der  Mehrzahl  der  Fälle  ist  es  bei  E.  aller- 
dings der  Staat,  weicher  im  Interesse  des  all- 
gemeinen Kredits  seine  Unterstützung  gewährt 
und  in  Form  der  Betriehsüliernahnie,  Subven- 
tionierung u.  dgl.  bedrängte  I  uiernehmungen 
aus  ihiTr  kriti.scheii  Lage  zu  befreien  sucht. 

E.  sind  fast  in  allen  Ländern  vot);ekommen; 
die  bedeatendsten  und  Terbreitetsten  in  den  vier- 
ziger Jahren  und  aufang--  <ler  siebziger  Jahre. 
In  Deutsch  1  a  n  i]  bereitete  >u  h  schon  Ende 

1  der  dreißiger  .lahre  eine  K,  vor  ;  man  hatte,  um 
das  nötige  Geld  für  Eisenbahnen  heranzuziehen, 
a«f  den  graOen  Geldmärkten  durdh  gttnsende 
Vorspiegelungen  für  die  Eisenbahnen  Stimmung 
gemacht.  Es  trat  eine  Überstürzung  ein,  durch 
welche  die  l'nternehmer  zu  planlosem  Vorgehen 
verleitet  und  die  Eisenbahnanteilscheine  weit 
über  ihren  wtrUichen  Wert  in  die  Höhe  ge- 
trieben wurden.  Die  ursprüneliclieii  Kiuzahlungen 
genügten  nicht,  so  daß  Nacnzahlungi  n  geleistet 
werden  mußten.  Der  öffentliche  Geldmarkt  ver- 
schloß sich  infolgedesien  den  Eisen  bahn  Unter- 
nehmungen und  die  im  Bau  begriffenen  Eiaen- 
bahnen  mußten  die  Hilfe  des  Staat«;  anrufen, 
wenn  das  Untcnif  hmen  vollendet  werden  sollte. 
IMe  Folge  davon  war,  daß  die  Kegieningen  t«ils 
dnroh  Zosehäaee  und  Zinsbürgschaften  die  Voll- 
endung der  Bahnen  ermöglichten,  teils  den  Ban 
der  Bahnen  selbst  in  die  Hand  nahmen.  Gegen 
Ende  der  vierziger  Jahre  verschloß  sich  infolge 
der  politischen  Unruhen  der  Geldmarkt  den 
£ieenbahnuntornehmungen  von  neuem,  inloige- 
deaien  die  Regierungen  von  Tiden  im  Ban  vnd 
Betrieb  befindlichen  F'rivatl>ahti>  ii  um  Übemaluu 
der  Verwaltung  angegangen  wurden. 

In  dem  feienden  Jahrzehnt  nahm  das  Eisen- 
bahnwesen eine  gedeihliche  Entwicklung  und 
wurde  derüntwnenmnngsgeist  um  das  Jahr  1860 
infolge  des  italienischen  Kriegs  und  anderer 
politisclier  Erscheinungen  nur  vorübergehend 
eingedämmt.  1868 — 1864  bagpum  sich  die  Eisen- 
bahuspekuiaticQ  wieder  m  entwickeln  und 
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erreichte  nach  dem  Krieg  des  Jahrs  1866,  mehr 
aber  noch  nach  dem  deutsch-französischen  Krieg 
1871  eine  schwindclliut'te  Höhe,  Von  1866—1876 
stieg  das  Nets  der  Phratbahneu  von  6800  auf 
if  000  km.  Die  in  dieser  Zeit,  vor  allein  durch 
^trOTißberg  inObun^  gcVomnu^no  Art  und  Weise, 
obue  Geld  gewisse  Ei.senl>ahnuDteruehiuung«;a  zu 
gründen,  ist  bekannt.  Der  Hauntuntemehmer 
lieft  sich  von  irgend  einem  Bankhaus  das  lur 
Vollendung  der  Vonriwiten  erfordwrUdie  G«ld 
vorsfri'c  ken  und  hffrieb  dann  die  IJnterbring^tiiig; 
der  Auteilsebeiue.  l>ie  beim  ii<iu  bu-scbuttigteu 
Unternehmer,  auch  Grundbesitzer  und  Gewerbe- 
treibenden muftten  meist  Anteilsoheine  an 
2Mvugs  Statt  nehmen.  Dann  begann  die  Bear- 
beitung dos  Volks  durch  Bekanntmachung  eines 

flänzemJ  ;uispearbeiteten  Unt<>mehiiuint:s|>l:iris. 
rte  Anteilscheine  stiegen  weit  über  ihren  Xenu- 
wert  und  der  beim  Verlunf  erlöste  Melubetnig, 
sowie  die  beim  Bau  ersparten  Gelder  bildeten 
den  Verdienst  dos  Hauptunternehmeis 

Die  in  der  Glanzzeit  Knde  der  stH^bzig«!  und 
anfangs  der  siebziger  Jahre  neuentstandenen 
sowie  die  im  Bau  begriffenen  und  geplanten 
Bftbnen  waren  in  dem  OLiabMi  an  eine  «pning- 
hafte  Zunahme  il^s  Verkehrs  iiml  in  drr  Ab- 
sicht gebaut  woriieii ,  den  alteren  Uahiifu  den 
Durchgaiiffg-  und  Massenverkehr  streitig  zu 
machen;  die  Hauptbedingung  der  Lebensfähig- 
keit, ein  gesunder,  entwicklungsfähiger  Binnen- 
verkehr, fehlte  (iensi-lheii  meist.  Als  anstatt  des 
erwarteten  Aiitsihwungs  sieb  ein  anhaltender 
Rfickgang  im  V  erkehr  zeigte,  und  die  älteren 
Bahnen  durch  geeignete  Mittel  den  vorhandenen 
Verkehr  auf  ihren  Linien  zu  erhalten  wußten, 
wurden  zahlreiche  junge  Jkhnen  notleidend.  Die 
Lage  der  Gesellschaften  wurde  durch  Börsenma- 
növer, welche  den  Zweekverfoleten,  die  Kurse  der 
Papiere  unter  ihren  Wert  zu  drücken,  noch  ver- 
wickelter. Man  hatte  kein  Urteil,  ob  und  wann 
sich  die  Lage  zum  BessonMi  wenden  wiinie  Sellist 
besser  gestellte  Unteniähmungeu  suebten  iiir 
Heil  in  der  Verstaatlichung.  Die  Krise  der  sieb- 
ziger Jahre  führte  zur  großen  Verstaatlichungs- 
aktion in  Preußen  und  brach  auch  in  anderen 
Staaten,  das  Vornrti'il  tregen  die  Staat-shahneti. 

In  Österreich  lie£^en  die  Knde  der  drei- 
ßiger Jahre  eingetr.'tcn.'u  ungünstigen  Um- 
st^de,  insbesondere  du-  namhafte  Überscbrei- 
tune  der  Voranschlng-'  und  die  überall  sich  gel- 
tend machende  Knttäiisehungder  hochgispannten 
Erwartungen  grui>er  Kentabilität  der  neuen 
Verkebrswefife,  die  Lag©  der  neuen  Unterneh- 
mungen bald  als  eine  äußerst  schwierige  er- 
scheinen. In  ihrer  Bedrängnis  wandten  sich  die- 
selben an  die  Kegienmg  um  Hilfe  zur  Aufbrin- 
gung des  Termehrten  Am^^kapitais,  wobei  man 
fmbesondere  die  Gewährung  einer  mUigen 
Zinsengarantie  im  Auge  hatte. 

Die  Regierung^  entschied  sich  indessen  für  i 
den  Weit^'rausbau  de-  Kisenbahnnetzes  und  die  • 
Einlösung  der  Privatbabnen,  da  die  uidauem-  | 
den  Ünansiellen  Verlegenheiten  der  betreffenden 
Unternehmungen  dies  als  die  geeignetste  Abhilfe 
erseheinen  ließen.  Mit  Ausnahme  der  Isordbahn, 
welche  sieb  duri  h  eigene  Kraft,  bezw.  durch  die 
uneigennützige  Fatronanz  des  Hauses  Rothschild 
über  die  schwierige  Lage  hinausgeholfen  hatte, 
wurden  fast  alle  anderen  Bahnen  vom  Stiiat  ein-  ' 
gelöst,  nachdem  insbesondere  die  Handelskrisis 
vom  Jahr  1847,  dann  das  .l  ihr  IMS  ndt  seinen 
Folgen  ihre  Lage  roUends  ungünstig  gestaltet  1 


und  die  Regierung  vorpr^t  bis  Ende  1848  durch 
Aktienkäufe  im  Betrag  von  luihezn  26  Millionen 
Gulden  sie  zu  stutzen  versucht  hatte.  Auf  die  im 
Jahr  1866  begonnene,  durch  Zinsengarantien 
begünstigte  erste  Spelrulationsmriode  folgte  unter 
der  Nachwirkung  aer  lP57er  Handels-  und  Bör- 
senkrisis, dann  der  Kriegsereignisse  ries  Jahrs 
1859  eine  Stockung,  so  daß  von  du  an  bis  Mitte 
der  «ecbnger  Jahr«  ein  beinahe  völliger  Still* 
atüid  in  den  Komesdoniemogen  eintrat  üa- 
mittelbar  nach  den  Kriegsereignissen  des  Jahrs 
18ÖG  kam  ein  mächtiger  wirtschaftlicher  Auf- 
schwung, und  im  Zusammenhang  damit  wurde 
«ine  fiopige  Spekulation  auf  dem  Gebiet  de* 
EasenDannwesms  entfessdt,  weldier  di«  Regie* 
rung  infolge  der  Begünstigung  des  Zustande- 
kommens von  Konkurrenzbahnen  Vorschub 
leistete.  Diese  zweite  große  Eisenbahnspekula- 
tionsperiode üand  im  .Uhr  1873  ein  j&hes  End« 
nnd  tthiäte  diese  E.  Jalire  lang  jede  Entwb^- 
lung  des  Eisenbahnwesens. 

Auch  nach  die.ser  Krise  verließ  man  nu  ht  si>- 

tleich  die  falsche  Bahn,  sondern  fand  sich  teils 
urob  das  Motir,  durch  fiahnbauten  Arbeit  zu 
sehaflbn,  tdls  durob  politische  RQekaiebten  be- 
wogen, noch  Weitere,  vorläufig  überflüssigeBahnen 
zu  Dauen,  bezw.  mir  Staatsunt^rsttitzung  bauen 
zu  lassen. 

Die  erste  Maßrt^el  zur  Abwehr  der  £.  bildete 
das  Gesetz  vom  11.  Dezember  1877,  betreffend 

die  negelung  der  Verhältnisse  garanti''rt»T 
Eisenbahnen,  durch  weiche  die  Regierung  er- 
mächtigt wurde,  notleidenden  Bahnen  VonefitaM 
zur  Deckung  der  Betriebskostenabgänge  ta  ge- 
währen, unaerer8oit.s  garantierte  Bahnen  unter 
bestimmten  N'orraussetzungen  in  Betrieb  zu 
nehmen  Auf  Grund  die.ses  Gesetzes  wurden  all- 
mälig  die  meisten  aus  der  Spekulationsperiodo 
herrührenden  Bahnen  (Rudolf-&hn, Vorarlberger 
Bahn,  Gisela-Bahn,  Albrecht^Babn  n.  s.  w.)  in 
Staatshetriel)  ilhernomnien;  auch  in  Ungiirn  .-r- 
kanute  man  in  der  Verstaatlichung  di>>  l/este 
Gewähr  gegen  die  Wiederkehr  ähnlicher  Miß- 
stände, wie  selbe  die  SpekuLitionszeit  der  sieb» 
ziger  Jahre  zu  Tage  gefördert  hatte. 

Die  kleine  Schweiz  hatte  ebenfalls  mehrere 
E.  zu  besteben.  Die  erste  £.  wurde  durch  die 
Überlassung  der  Konzessionflert^hmg  an  die 
Kantone  heraufbeschworen. 

Die  einzelnen  Kantone  wetteiferten  in  der 
Konzessionierung  ungesunder  Lini-:'n.  welche  sie 
teils  durch  Darlehen,  teils  dnn  h  l  hernähme 
von  .\ktien  subventioniert»n  Die  Mehrzald 
der  Gesellschaften  kam  in  schwierige  L.ige; 
der  Ertrag  reichte  vielfach  nicht  efnmal  zur 
Deckung  der  OWifation^^zinseu  aus ;  die  zur  Bau- 
vollendung nötigen  Gelder  wurden  oft  unter  sehr 
lästigen  Bedingungen  aufgenommen.  Einzelne 
(Tcs.'Tlsrhaften  wunlen  fallit  und  die  Rettung 
wuide  iu^bojvoudere  durch  Fusitmen  gesucht  und 
vielfach  gefunden  l'ie  S])i'kulationsperiode  seit 
1867  und  nach  1870  brachte  eine  neuerliche  E. 
mit  sich,  deren  Folgen  die  mühsam  errungene 
ProsperitSt  wieder  erschtUt  r  Zahlreiche  tiber- 
flössige  und  kostspielige  L.ui.  ii  \vunii»n  von  gro- 
ßen Gesellschaften,  sowie  von  kleinen  soibstän- 
digeu  Untemebmungsn  gebaut.  1876  stellte  sich 
eine  E.  von  solcher  Schwere  ein.  wie  eine  solche 
anderwärts  nicht  vorjrekommen  ist.  Die  Aktien- 
kurse sanken  auf  '  ja  bis  auf  '/,„  der  Kurse  von 
1>^7J  Kinzelne  Bannen  kamen  in  Konkurs  und 
wurden  um  einen  Bruchteil  des  Anlagekapitals 
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Tuinßert.  Noch  beute  kranken  die  Kchweizeri- 
«tlMB  Balinen  tax  den  Folgen  jener  £. 

b  Itslf  9tt  wurde  18W>^18<M  mit  grOßter 

H;i-r  niid  ÜlterstiSrzuny:  g*^Tiaiit.  konz'"ssi()iii>  rt 
«od  subventioniert.  Die  politische  Eiaigunj^suiee 
hndite  alle  tinanzielkn  nnd  Ökonomischen  Be- 
•dnimi  lom  Schweigen.  Du  som  aliergrö&ten 
Tail  aniUndisehe  Kapital  batte  kein  Vertraaen 
,    in  die  Stabilität  d»T  Vt'rhiilfnisf5e  und  wenig 
Aussicht  auf  Gewiun,  stellt«'  daher  meist  die  ; 
lästigsten  Bedingungen.  So  ist  es  erklärlich,  daß  1 
die  Zeit  tob  186&— 1876  eine  Periode  de«  dko-  | 
nmniadiMi  Niedergangs  der  Babnunteraehmon- 

bedeutet,  welcher  die  EinlOsong  der  Bahnen  ' 
inr  „Notwendigkeit  machte.  1 

Ähnlich  wie  in  Italien,  gestalteten  sich  die 
Verhiltnisse  in  RuDland;  hier  beginnt  eben-  1 
fidls  um  das  Jahr  1865  eine  lebhafte  Privatban-  | 
thäti^'keit  auf  d-'m  Gebiet  des  Eisenbahnwesen.s 
und  zwar  übernimmt  der  Staat,  da  sonst  Unter-  1 
aelmer  nicht  aufzutreiben  gewesen  wären,  in 
Ausgedehntestem  Maß  Aktien  und  Obligationen.  I 
Die  Ergebnisse  dieser  nngesunden  Bautnütigkeit 
waren  die  denkbarst  m  lih-,  litcn.    I>if  (i"'-»!!- 
schaften,  welche  zum  gr^ißten  Teil  mit  geborgtem  i 
-Geld  arbeiteten  und  mitunter  acht-  bis  zehnmal  [ 
soriel  Obligationen  und  Darlehen  schuldig  waren 
als  das  Aktienkapital  airsmachte.wurden  derMehr- 
aabl  nar-h  insolvent  und  der  Staat  ^nh  sich  ge- 
nötigt, seit  1880  einige  zahlunesunfahige  Bahnen 
einzukaufen.   Spiternin  wurde  eine  besondere 
Kommission  zur  Ausarbeitung  eines  Plans  für 
die  Übernahme    insolventer  Bahnen   in  den 
ätaatebetrieb  eingesetzt. 

England  batte  die  größte  Krise  in  den 
vierziger  Jahren  zu  bestehem;  dleee  Krise,  welche 
eine  Folge  der  vorausgegangenen  Eisenhahnwnt 
war,  hatte  zur  Folge,  daß  schon  Endelf'iT  die 
Vollenfiunj^'sterraine  zahln-icher  bcn-its  knnzes- 
sionierter  Bahnen  vom  Parlament  erstreckt 
4md  eine  Anzalü  ron  Konzessionen  (Ar  mehr  als  i 
ißOO  kml  als  verfallen  erklärt  wurden.  , 

Frankreich  maclite  aiit'aiiu's  der  vierziger 
Jahre  (iif  erste  SpekulatioiivjMTi'>iI'-  dun-h.  An 
Stelle  des  früheren  Mißtrauen»  in  die  Rentabiii-  i 
tit  der  Eisenbahnen  warrine  sn  sanguinische  Auf-  | 
teenng  der  Erti-af^«aiisvirhten  seitens  des  PuMi- 
koms  getreten;   eine    allgemeine  Beteiligung 
■deMelb»»u  an  <ier  Spekulation  in  Aktien  und  Pro- 
samen  der  neuen  Gesellschaften,  welche  in  einer  i 
Jfinnendolicitation  Konteesionen  für  vielfach  j 
gUM  sterile  Nebenhahnen  erwarben,  ?riff  tim 
«ich,  die  Agiotage  blühte;  ein  Umschlag  lieH 
nicht  lange  auf  sich  warten.  Die  Gesellschaften 
waren  Baaverpflichtungen  eingegangen,  deren  | 
ErfSÜniig  ihnen  s^wer  oder  unmögiieh  wurde,  i 
J>o  berejtf'te  sich  eine  K  TOr,  die  noch  durch 
andere  w  idr ige  Zu (llle,  insbesondere  die  sehlechte 
Ernte  des  Jahrs  1840  verschärft  wurde  und  bereits 
im  Jahr  1847  die  K^riemng  nötigte,  einxehie  ; 
Srieiehtemngen  und  UntentOttui^en  lu  ge-  I 
währen     Mitten  in  diese  Schwierigkeiten  fiel 
schhe£<iich  <iie  Februarrevolution,  womit  ein  Zu- 
sammenbruch mancher  Gesellschaft  und  Toll- 
«tindiger  Stillstand  der  Bauthitigfceit  eintrat.  . 

Anfangs  der  fünfziger  Jahre  oegann  sich  | 
der  T^nteniohmungsfreist  wieder  zu  beleben  und 
uahm  der  p]isenbahnhau  insbesondere  seit  18ö3 
»•in-n  solchen  Aufschwung,  daß  es  derRenerung 
möglich  wurde,  aahlreiche  Linien  ohneZinaen-  ' 
bbgaeirnft  so  koniessiwiieren.  IMeHuidelskrisis 
«OB  1867  führte  nenerdii^  euie  Hemmung  l 


der  Bantbitigkeit  herbei.  Die  Bahnen  hatten 
mehr  als  zwei  Milliarden  fOx  Neubftuten  in 
Aktien  aufgewendet;  als  man  nun  das  Geld  für 

die  weitiTrii  Hau  Verpflichtungen  durch  Obliga- 
tionen decken  wollte,  war  das  Kapital  zurück- 
haltend ^worden  und  die  Lage  dar  Kisenbahnen 
wurde  eme  sohwierige;  dieselben  wandten  sich 
an  die  Re^erung  um  Hüfe,  und  gestand  ihnen 
l'fT*.  ;■<■  mitf'ds  der  Koiiv-'ntioni-n  vorn  .T-ihr  Is.'iO 
Wohlwollende  Unterstützung  zu.  Die  in  den  sieb- 
ziger Jahren  erfolgte  Konzessonierung  ver- 
acniedemer  kleinerer  K<mkurrenzlinien  gab  An- 
laO  zu  einer  neuerlichen  E.  Die  betreffenden 
Bahnen  scheiterten  mitl  di.'  K.'jLjierung  sah  sich 
veranlaßt,  um  den  Titresbesitzern  wenigstens 
einen  Teil  ihrer  Einlagen  zu  retten,  2*)0u  km 
für  den  Staat  anzukaufen  (1877/78).  Zwei  der 
Qeselkchaften  waren  fallit,  andere  außer  Stand, 
den  Betrieb  fortzuführen;  es  waren  Hi-  Inünahe 
alle  Linien  zweiter  Ordnung  und  einige  I^okal- 
babneii  im  H  -zirk  der  Orl^s-Bahn. 

In  den  V  ereinigten  Staaten  von  Ame- 
rika, woselbst  sich  das  Netz  in  den  zwei  ersten 
Jahi  zi'Jiiil'  U  der  Eisciibahnära  nur  langsam  ent- 
wickelte, finden  wir  im  Beginn  des  dritten  Jahr- 
zehnts, namentlich  1850— 1858  einen  bedeutenden 
Aufschwung ;  in  den  nächstfolgenden  Jahren  ver- 
minderte sich  die  Bauthätigkeit,  um  in  den 
.Tahn  n  lsi',>  bis  den   Höhepunkt  zu  er- 

reichen (Zunahme  von  1871— 1872:  12  00<tkm). 
Die  Handelskrisis,  welche  im  Herbst  1873  in  den 
Vereinigten  Staaten  ausbrach,  hat  von  einer  Über- 
spekulation in  Eisenbahnpapieren  ihren  .\us- 
gangspunkt  gnnommen. 

Die  Ursache  dieser  Krisis  ist  wohl  iu  dem 
Mangel  jeder  Aufsicht  bei  der  Gründung  der 
Bahnen  zu  suchen.  Die  Aktien  werden  bei  ameri- 
kanischen Bahnen  gar  ni<  ht  oder  nur  zum  ge- 
ringsten Teil  eingeziihlt.  Man  baut  dii'  Kisen- 
bahu  mit  Obligationen,  während  man  die  Aktien 
den  Zeichnern  der  ObiigatioDen,  welche  meist 
einen  festen  Zinsfuß  von  0%  zugesiclit-rt  l»e- 
kommen,   uiii-utgt-lfliih  zur  Verfügung  >tellt. 

Die  .\kti>"n,  weh  he  den  ersten  .\kti(»nären  so 
gut  wie  nichts  kosten,  werden,  falls  sich  eine 
Bahn  gut  zu  entwiekun  b^innt,  anf  den  Markt 
gebracht  und  finden  ihre  Abnehmer.  Sobald 
aber  die  Zeiten  schlecht  werden,  die  Erträge  der 
Bahnen  sich  mindern  oder  gar  Schwierigkeiten 
bei  der  Zahlung  der  Zinsen  lar  die  Obligationen 
eintreten,  stürzt  das  ganze  Unternehmen  zu- 
sammen, die  Aktien  werden  unverkäuflich  und 
verschwinden  i-ritweder  iTir  immer,  wenn  die 
Bahn  zu  lii}uidieren  genötigt  ist,  oder  auf  viele 
Jahre  von  der  Oberfläche.  Der  Betrag  der  aus  den 
Jahren  1881— 1898 herrübrendenftigierten  Werte 
wird  von  Poor  auf  etwa  1200  Mill.  Doli,  gescli&tzt. 

Nach  der  großen  Krise  des  Jahrs  1878  er- 
lahmt der  Eisenbahnbau  und  hebt  sich  erst  aufs 
neue  ron  1879 — 1882  (im  letzteren  Jahr  allein 
wurden  18  000  km  gemut).  1884  braoh  nener* 
lieh  ein*^  F.  au«,  welche  durch  etwa  IWtkJtJut 
die  Kisenbahnbauthiitigkeit  hemmte. 

Diesen  Mißständen  der  amerikanischen  Eisen- 
bahnen, welche  in  den  E.  ron  1878  und  1884  zur 
grellen  Kraeheinung  kamen,  snehte  man,  nach- 
dem die  Verstaatliehimg  in  Amerika,  namentlich 
angesichts  der  Korruption  der  staatlichen  Ver- 
waltung ausgeschlos.sen  ist,  vor  allem  durch  Ein- 
führung strengerer  Aufsicht»  bezw.  durch  Anf- 
«tellung  staatlidin'  EiaenbalinaufMehtsbehOcdan 
«ntgegenzatreten.  Dr.  B91L 
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Eispnbflhnkundp.  il«  r  Inb  vjriff  des  g©- 
6amt«u  auf  Theorie  uud  Krl.iiiiuag  boruhendfen 
Wissens  in  Bezug  auf  Wesiai,  Kntstehung,  Bau, 
£«tiieb^  Verwaltung  uud  die  sonstigen  Verbält- 
nitae  dtrlSMabiduisn.  Di»  B.  hat  die  Aufgabe, 
die  £rfahrungen  über  das  Eisenbahnwesen  zu 
sammeln,  zu  ordncu  und  iu  ein  System  zu 
bringen  und  auf  Grund  dieser  Erfahrungen  bei 
der  ?eniei«a  Gestaltung  und  Entwicklung  de« 
EiieitbtliiiWMaiu  anr^eud,  Itttend  UQd  ntend 
tlifitig'  ZU  sein.  Die  E.  ist  keine  einheitliche 
Wissenschaft,  sondern  eiue  durch  verschiedene 
Metboden  gewonnene  Summe  yon  Kenntnissen. 
Die  einseliMn  Zweige  der  E.  sind  die  Eüen- 
Iwlnitediiiik  und  -BBtriebdeht«,  die  EiaeBlNdm- 
venvaltmi^slchri',  die  Kiscnbahnflkonomie  und 
Eisenbahnpulitik .  die  Ki»eubahntarifiehre,  daa 
EiBcnbahnr«  !  iit,  dif  läsenbabogeeohkilifta,  •Geo- 
grü^e  und  -St&tifitik  u.  w. 

Da  die  gi^<«amte  B.  in  TerachiedMieDtsoipliiieii 
zei-fäUt,  fordert  ein  j^TÜndlii  hes  Kinpehen  iu  die 
eiuzelueu  Zweige  eiue  gewiss»-  SpeciHÜsierung.  | 
Es  kSaua  Wo'ke,  welche  die  gesamte  K.  um-  ! 
faesen,  nur  nns  Mdräogte  DarstaUungen  sein,  i 
die  m  ein  Eingemn  in  die  Deteibi  von  Tom«  I 
herein  verzichfiu.  ! 

fiisenbahnlitturatur    (n  i  c  b  r    u  e  r  i  u- 
diaehe).   Dieselbe  beginnt  mit  der  D.irstel- 
Inn^,  bczw.  Verteidignag  einselner  liaaeabalm- 
projektc;  zu  den  Utesten  Uttenrieohen  Ersdiei- 
nuii^^i'U  dii's»T  Art.  gt-hi'trt  v'mi-  Srlu  ift  vou  Tho- 
mas Gray :  übtiervatiuu  oti  a  general  iron  rail- 
way,  .'tbowing  its  great  superiorilgrt  Iv  tbai  ge- 
neral introduotion  of  meoianical  ]K)wer,  over 
all  present  methods  of  eonveyance,  liOndon 
1820.   (bereits   18"2r.   iti   ftinfUT    Auflage  o?-- 
schienen);  hierh'T  j^ehon  ii  lerner  die  Sjchiiflt-ü 
Gerstiiers,  Uber  di»-  ViMt-  ii-  d<'r  Anlage  einer 
Eisenbahn  zwischen  der  Moldau  und  Donau»  Wien 
1824;  fernere  Torschläge  einer  Bahn  zwieoheu 
Budw-is  und  Linz,  l«2ö;  die  Schriften  Naviers, 
De  l'et,ubli:>H«iueiif  d'un  chemin  de  fer  eutre  : 
Paris  et  Harre,  Paris  l«2t>;  ferner  die  Sehriften  . 
Bootbs  Uber  die  Liverpool  -  Manchester  Bahn,  , 
An  aeoount  on  tbc  Liverpool  and  Manchester  | 
Iiail\va\.  LivfrjuK)!  l.'^.-il;  allen  vorüu  aber  die  ' 
Sihrilteu  von  Lisi,  lu  ««-Itheu  er  teils  von  \ 
Amerika  aus,  teils  nach  der  Rückkehr  von  dort 
die  Anlage  systematischer  Eisenbahnnetze  dem  f 
Kontinent  von  Europi^  insbesondere  aber  seinem  { 
Vat.  rlaiid  predigte  (s.  List,  Ober  ein  sächsi- 
sches  Eisenbahnsystem   als  Grundlage  eines 
allgemeinen  deutschen  Eisenbahnsystems,  Leip- 
zig 1833);  femer  seine  frli bereu  Schriften  in  den 
Beilagen  der  „Allgemeinen  Zeitung"  vom  Jahr 
18.i7     dann    Mitteilungen  aus  ^.urdainerika, 
Hamburg  i«28,  182i>.   Idees  sur  les  reformes 
^nomiques  et  commeroialee  applicablee  ä  la 
France,  1831.    Ebenso  erschienen  schon  früh- 
zeitig allgemeine,  auf  Erfahrungen  beruhende 
Leitlad' u    I  rait^s),  al!.-  Zweige  des 

Eisenbaliuwi  >t;ns,  Bau,  Betrieb  und  V^erwaltung 
behandt  Ii'  II  Eines  der  iütest<'U  ist  das  WiTk 
von  Nicholas  Wood,  A  practical  tn^atise  on 
railroads,  London,  1.  Auflage  1826,  II.  Auflage 
183i>,  deutsch  von  Köhler,  Braunschweig  1839; 
diesej.  Werk  enthalt  u.  a.  auch  die  Darstellung 
der  vollst nndigeu  Vorgeschichte  der  Eisenbahnen 
mit  allen  techniseheii  T»-  fxiils,  die  Quelle  für 
alle  neueren  Darst«  lluugtu.  Weitere  Leitfäden 
'If-  Ki-.'iihahinvfsm^  rühren  b'•i^^>il■l-w.•ISl}  von 
Ariueugäud,  Earle,  Ciarnier,   Minord^  £eus«« 
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Klemm,  Hartmann,  Eitohie,  Wirth,  Perdonnet 
u.  s.  her  (i?.  amh  Lilteraturangabe  am  Schlaft' 
des  Artikels  „Betrieb"). 

Aneii  einzelnen  statistischen  und  histonsohen 
Wei^ea  ilber  Eiannbahnwesen  begegnen  wir  W 
reit»  in  frühester  Zeit  (eines  der  ältesten 
Franzi,  Statistische  Übersicht  der  ELseubahnen, 
Kanäle  und  Dampfschiffahrten  Europas  und 
Amerikas,  Wien  1888;  t.  Beden.  Di»  Eisen- 
Inlmeii  in  Europa  «nd  Ameiika»  1843;  Dan,. 
Histoire  des  chemins  de  fer,  184S;  FtMOia 
John,  A  historv   1824—1845. 

Ebenso  findet  das  Eisenbahnwesen  iu  deui 
Toikswirtaohaftlichen  Schriften  eobon  in  dieser 
Periode  Beadhtong ;  so  bdwndeln  daa  ESsenbahn- 
weseii  Thihien  in  seinem  „Isolierter  Staat*^,  Ham- 
burg it^2G,  Lip.s  in  „Deutnschlands  Nationalöko- 
nomie". 1839,  Bau  in  einem  „Gutachten  an  die 
badieobe  J^asuner"  1838,  und  vor  allen  Friedrich. 
List  in  aeinen  lahlreidiett  Schriften. 

In  der  Zeit  von  1850— 187(>  ist  Hand  iu. 
Hand  mit  der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens 
auch  in  der  E.  ein  mächtiger  Fortschritt  wahr- 
xunelunen.  Es  erscheinen  bereits  selbständige 
teclinisdie  Sdiriften,  so  jene  ren  Olarlc,  Etid. 
Gliofra,  Goschler,  Heusinger,  .Tai  iimin.  Nejxrelli, 
Penionnet,  Bedtenbacber,  Webüi-  u.  a. ;  ebenso- 
findet das  Eisenbahnwesen  auch  vom  wirtschafl- 
lichen  Standpunkt  eine  einjgehendere  Behand«- 
lung,  so  Ton  Ifolil  (Gnindaatia  der  poUtiadwa 
Ökonomie,  Hamixirg  1852),  Knies  in  seinem 
heute  noch  beachtenswerten  VVerk:  Die  Eisen- 
bahnen and  ihre  Wirkungen  ,  Braunsf hw.-ig 
18(8.  femer  von  Michaelis,  Perrot,  SchÄffle,. 
Schölte,  Wagner,  Wirth,  Rosohcr,  lUn  u.a. 

Kndlich  gehören  dieser  Pt  riod«'  zahlrt-ii  he 
»Schriften  an,  welche  das  Eii<><iubahure(  )it  Ix-han- 
deln.  so  Bessel,  fieechorner,  Bacqua,  Cerclet^^ 
Cotelle,  Förstemann,  £tthlwetter,  Kocti,  Michel,. 
Bigg,  Shelford  (Law  of  nilways)  u.  a, 

Die  Blüt<'/.eit  der  E.  fällt  in  dm  Übergang 
vom  siebenten  zum  achten  Jahr/'  hnr,  also  in. 
eine  Zeit,  in  weldier  das  Eisenba Innvt-sen  nllMlt 
allerorts  einen  großartigen  Aufschwung  ge- 
nommen hat.  Unter  dem  Einfluß  dieses  Ent- 
wicklungsprozesses /.(  igt  sich  seither  auf  allen. 
Gebieten  des  Eisenbahnwesens  eine  mäch- 
tige litterarische  Bew^nmg;  zu^eioh  nimmt, 
Dank  der  Pflege,  welone  wenigkens  gewisse 
Zweige  des  Eisenbahnwesens  (Technik  und  Po- 
litik) an  den  Hoi  bsebuieu  fand,  die  wissen- 
schafthühe  Bedeutung  der  neueren  Erscheinnngpu 
der  £.  unverkennbar  zu.  Es  gilt  dies  vor  allem 
von  der  E.  Deutschlands  und  Österreichs.  Hier 
sind,  um  nur  eine  Anzahl  hervorragender 
Schriftsti'll'i-  au/ufüliri-n,  zunächst  die  ausge- 
zeichneten tetbnischeu  Arbeiten  von  Abt,  Bark- 
bausen, Becker,  Borries,  Brunner,  Doiezalek, 
Flattich,  Frankel,  Frank,  Hartmann,  Hartwich, 
Heinzerling,  Hellwag,  Heusinger,  Kecker,  Kolle, 
KohirUrst.  Launhard's  Lowe,  Meyer,  Nördling,. 
Paulus,  Plessncr,  Riggt!ubai:h,  Kühlmann,  Riiha, 
Schmitt,  Sonne,  Steiner,  Tilp,  Thommen,  Wed- 
ding, Weltli,  Winkler,  Zeiner  und  vor  allem 
die  späteren  Schriften  Webers  zu  nennen, 
welcher  zugL  idi  als  jfchupfcr  dt-r  Kisenbahn- 
belletristik  bezeichnet  WBfden  kann.  Hierbei 
macht  sich  mit  der  zunehmenden  Bedeutung 
der  einzelnen  Zweige  der  Eisenbahn technik  auch 
eine  immer  weitere  Gliederung  der  E.  bemerk- 
]>ar:  fi  entstehen  besondere  Werke  über  Ober- 
bau, Brückenbau,  HoohlMMi,  Tuaneibau,  Ma- 
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whinea-,  Tel^apbenwesen,  Sichenin^anlag&n 
'S.  B.  w.  Ebenso  entwickelt  sich  eine  besondere, 
und  zwar  äberaus  reichbftlti^  Littcmtur  über 
}Jeben-,  Straßen-  and  elektns<)h«  Baimni. 

In  dieser  Periode  finden  wir  auch  bereits 
UBfassenüere  historische  Schriften  übor  das 
finnlMhnwesen  iftir  Deutschland:  Hartwiob, 
Kflbm,  Perrot,  Riegels,  Sobmeidler,  Störmer; 
fftr  Osterreicb :  Habereru.  s.  w.;  ftJr  Frankreich: 
Mimerei,  Picard.  Ri'il-u  ;  fil:'  itie  Sehweiz: 
■Coindet,  Hunziker,  b^peiser,  Ziegler;  für  Ame- 
rikä:  Hadley,  Kvpka,  Sering). 

Bemerkenswert  sind  ferner  jene  Abhand- 
longen, welche  die  Eisenbahnen  eines  Staats  nach 
Bau,  Betriebs-  und  sonstipen  in  Betracht  kom- 
menden Richtungen  behandeln  {m  Franqa«-  i 
Tille,  Frank,  Hartwich,  NSrdlhig,  Reitzenst«ill« 
Schwabe,  Wehrmann  Uber  englisches  Eisen- 
bahnwesen, Ancoc,  Baum,  Lewr,  Picard  über 
f  r  a  n  z  <>  s  i  s  r  h  e  s ,  Bntsiu.s ,  Kupka,  Leyen, 
Ponts«n  über  amerikanischets,  Claus  über 
italienisches  Eisenbahnwesen  u.  s.  w. 

Am  bi'deutendsten  ist  (lii>  Entwicklung  der 
£.  auf  dem  Gebiet  der  Politik,  der  Ökonomik, 
des  Tarit'wi'seus  und  des  Eisenbahurechts. 

Werke,  wie  jene  von  Oohu,  Wagner  (wel-  | 
«Imt  die  induktire  Methode  eingeführt  hat),  | 
TOD  Sax,  Ulrich,  RosdMT  wttrd«a  Ziwden  Jeder 
Litteratur  bilden. 

Eine  ir^nze  Broschürenflut  hat  sieh  in 
Deatachland  an  zwei  neuere  Vorgange  in  der 
Elfleillifthnpolitik  angeknöpft,  an  die  preußische 
CnterKurhunjrskoiiiissioii  über  düs  Eiseiibahn- 
konzfSÄionswescii  {lülij  und  an  daa  Projekt, 
<iie  deut sehen  Kisi-abthiMi  m  BciefasbfthiMn  «1 
Terwandeln  (1876;. 

In  Österreich  gab  uoter  anderm  die  PVage 
der  Erneuerung  der  Konzession  der  Nordbahn 
zur  Veröffentlichung  zahlreicher  Monographien 
AniaC»  Auch  das  für  Theorie  und  Pniiis  gleich 
wichtige  Tarifwesen  hat  dne  reidihaltige  iitte- 
nuritehe Behandlung  gefondeni  Mter  dem  grund- 
legenden Werke  des  vorgenannten  Ulrich  sind  ' 
noch  zahln  ii  lie  andere  nervorragemie  Schrift- 
steller auf  diesem  (icbict  iLaunhanlt,  ScheflTler, 
Soilübler,  Reitzeastein,  Kröuig)  aufgetreten; 
voiteree  reiohbaltigM  Htterial  fiber  Tlrilfragen 
ergab  sieh  insbesondere  anliißlieh  der  wieder- 
halt abgehalteueu  Tarifeuqut'teu  (Deutschland 
1875,  Österreich  18»2). 

Auch  auf  dem  Gebiet  des  fäsenbahnrechts  j 
aitwiclnlte  sieb  eine  lebhafte  litterarisdie  Tbi- 
tigkeit.  ' 

Abgesehen  von  zusammenfas^endereu  Werken 
fiber  Eisenbabnrc^ht  (fBr  Preußen :  Eger,  Gleim, 
findemann,  f&r  Überreich  Uaberer,  ror  Fnak- 
nloli  Vigouroux,  für  ftatiea  Gasea  u.  s.  w.)  stod 
zahlreiche  Abhandlungen  über  einzelne  CJebiete 
oder  Fragen  des  Kiseubahur&chtJs  verolVen flicht 
worden,  so  insbesondere  Ober  das  internationale 
flraebtreobt,  &ber  daa  Betriebsreglement,  die 
Hyfcpfliebt  für  Körperverletzungen,  Enteignung, 
Aber  Rürkfahrbillet«  u.  s.  w.  Außerdem  er- 
scheinen vielfach  ;Sammlungen  ron  Eisenbahn- 
«setaen  und  Verordnungen,  sowie  von  eiscn- 
Mhnnchtlicheii  £ntacheiaunM. 

Tn  Frankreiob  findet sloh  indem  leisten 
Jahrzt-Lnf  eine  Reihe  hcrrorrageuder  enzyklo- 
pädischer Werke  über  das  Eisenbahnwesen  von 
PalM,  Picard,  Lechibit  ii  a.;  ferner  sind  die 
vtlfctwkteebaftlichen  Scbrifitea  Ton  Aucoo,  Baum. 
PoriUe^  Leroj-Beanlieu  n.  a.  in  nennen.  Zahl- 


reiche Schriften  bebandeln  das  Freycinet'scbf» 
Programm  und  die  Verhandtangm  mit  den 
grofrm  (leeeUgohafteii. 

In  Italien  sind  insbesei^re  die  Msen- 

bahnpolitischen  Werke  und  P<:  hriften  zu  nennen, 
welche  anläßlich  der  Frage  de.<«  Ankaufs  und 
der  Wiederver^htung  der  Haupt  netze  von 
Baccaiioi,  Dornig,  Lona^  Fontaneiii,  Lodrini, 
Sparenta  n.  a  v«rOif»ntlieht  wnrden. 

In  derSch  vvi  i  ?  i-d  die  Verstaatlichungs- 
tendenzen dei>  Bunds  (Kaiser,  Morel!,  Stimpfii, 
ZKChokke),  femer  die  nage  des  Gotthardbann- 
vertrags und  -Baues»  sowie  die  Fngt  des  fianfls 
der  Simplonbahn  vielseitig  littemrisch  behandelt 
worden. 

Dagegen  ist  die  eugliscbt:  Litteratur  im. 
allgemeinen  dürftig;  eine  andere  als  technische 
Litteratur  ist  dasell»t  eigentlich  nicht  voN 
banden.  Neben  Tarifbroschören  und  schwerfil- 
ligen  GesetrA-  nfaren  nacli  Art  der  eng- 
lischen Juristen  ist  von  einer  wtsseuschalt- 
lichen  E.  daselbst  so  gut  wie  keine  Spur  m 
finden.  Das  Beste,  was  vorhawien  ist,  ist  das 
Rohmaterial  der  englischen  BlaubQober. 

Reichhaltige  Übi"rsieht.en  der  E.  sind  in  den 
einsthliigigen  Werken  zu  finden,  so  u.  a.  iu 
Wa^Uf-r  ,  KinanzwisscMschaft ,  Leipzig  188S; 
Ulncb,  Das  Tarifwesen,  Berlin  1885;  Heusinger 
V.  Waldegg,  Handbuch  för  specielle  Eisenbann- 
technik. 6  Bände,  Leipzig  1><74  1h«-2;  Hhhs- 
hofer,  Grundzüge  des  Eiwnbahnwesens,  Stutt- 
gart 1875;  ferner  in  vwsebiedenen  teils  selb- 
ständigen, teils  in  Form  von  Beilagen  zu  Fach- 
blättern erscheinenden  Litteraturöbersichten ; 
von  solchen  seien  genannt: 

Baldamus,  Die  Erscheinungen  d,-r  deutscheu 
Litteratur  auf  dem  Gebiet  der  Bau-,  Maschinen- 
und  Eisenbahnkunde,  dann  de»  Telegraphen- 
wesens, 1872;  Gerold,  Die  Litteratur  aus  dem 
Gesamtgebiet  des  Bau-  und  Ing^Miieurwestii- 
(1870—1882),  in  deutscher,  französischer  und 
englischer  Sprache;  Woas,  Repertoriura  der 
Eiscnbahnjoumallitteratur  und  Eisenbalinte'ch- 
uik,  Berlin  \>ib2;  Birk,  Technisches  Li Ettratur- 
blatt.  Wi.  n  1888  bis  1890;  ferner  Mittei- 
lungen aus  der  Tageslitteratur  des  Eisenbahn- 
wesens 1878 — 1890.  Letzt«re  werden  vom 
Verein  fftr  Kisenbahnkunde  in  Berlin  hemus- 
gegeben  und  entlialtcn  auch  Angaben  über  nicht 
periodisch''  K 

Weitere  Quellen  fllr  die  £.  bilden  die  in  ver- 
aohiedenm  Fadtbtattem  enthaltenen  fortlaufen- 
den LitteraturiibcrMichten;  hier  -ei  vor  allem 
das  Archiv  Tor  Eisenbahnwesen  geiianut,  wekhti 
vollständitre  ITlicrsiehten  der  neuesten  E.  aller 
Zweige  bringt  ^  femer  die  LittOTatnrttbersichten 
in  Qusen  Annaton  fOr  Gewerbe  und  Bauwesen, 
in  der  Zeitschrift  de«  Architekten-  und  Inge- 
nieurvereins zu  Hannover,  in  llostmannB  Zeit- 
schrift für  da»  gesamte  Lokal-  und  Straßen- 
bahnweeen,  in  der  Zeitschrift  des  itsterreiobischen 
Ingenieur-  und  Arohitelttenvereins,  in  der  Bevne 
generale  des  ch'Mnins  de  fer  und  anderwärts. 

Bezüglich  der  Litteratur  zu  den  einzelnen 
größeren  Artikeln  siehe  ^e  Littemturangaben 
bei  denselben. 

Bitenbnhnniiirkeii,  von  eincdnen  Bahn- 
Verwaltungen  ausgeg'beiie  W.'rt/j  ichen.  welche 
zur  Entrichtung  der  Gebuhreu,  bezw.  als  Quit- 
tung für  die  erfolgte  Gebührenentrichtung  bei 
Befirdening  von  Gfttem  innerhalb  des  Gebiets 
der  betreuenden  iSsenbaha  dienen. 
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Durch  Ulli  Umstaud,  daß  die  K.  an  anderen 
Orten  und  zu  anderen  Zeiten  verkäuflich  sein 
können  als  an  der  AufnahnueteUe  Ton  Gfttem, 
wird  ^ese  letttere  ven  dem  Charakter  einer 
Gi-Uif-nipfan^j«-  und  Of^ldv-Trcchnungs-tc-ll-'  ent- 
bunden und  m  die  Mdglichkeit  geboten,  jeden 
Transport  ohne  ^kGtwirkuif  «inei  Beamten  tu 
bewerkstelligen. 

Die  R.  kommen  meiet  nnr  als  Gftterfr^- 
marken  v.ir  und  ■  l;i  iii<Mi  nwrst  isijä  in  näne- 
mark  zur  Auwenduag  gekouuutüi  zu  sein,  wo 
sie  auch  bald  die  weitgehendste  Verbreitung 
geftinden  haben.  Aal  den  Staatsbahnen  und. 
einigen  Privatbahnen  OfaiemarkB  werden  rar 
Frankierung  von  Paket«n  unter  15  kg  £.  im 
Betrag  von  20  Ören  pro  ö  kg  ausgegeben.  Auf 
der  Gribskov-Bahn  kommen  aber  auch  E.  im 
Wert  Ton  6  Ören  bis  tu  lO  Kronen  fftr  alle 
Guter  ▼or. 

Auf  den  finnischt-  u  Eisenbahnen  sind  ver- 
schiedene Marken  im  Gebraut b,  und  da  ein 
TmI  der  Strecke  in  Bußland,  der  andere  grö- 
ftne  in  Finnlaad  liegt,  so  bestehen  für  die 
beiden  Zonen  verschiedene  Teilmarken,  die  vom 
Absender  für  die  FnmJiatnr  vim  P.iki't.scn- 
dungen  nach  einem  besonderen  l'arif  auf  der 
Aufgabestation  aofgeklebt  werden. 

In  Belgien  giebtesseit  1879  E.  von  lOCt«. 
bis  2  Frs.  zur  F'rankierunji  von  Fünfkilo- 
paker.'ii.  Weil  die  belgischen  Staatsbahnen  an 
Stelle  der  Postverwaltung  diesen  Dienst  be- 
sorgen und  eine  getrennte  Verrechnung  hier- 
durch leicht  ermöglicht  wird.  Für  Ftinfkilo- 
pakete  wird  für  jede  Distanz  innerhalb  Belgiens 
für  ein  Kollo  Expreßgut  80  Cts.,  für  ein  Kollo, 
welches  mit  gewöhnüchem  Personenzug  beför- 
dert wird,  die  Gebtihr  von  60  Cts.  einschließ- 
lich aller  Nebongebtthrcn  eingehoben.  Durch 
eine  Assekuranzgeb&br  von  10  Cts.  können  die 
Paket  -  versichert  oder  es  kann  dne  Naebmüinie 
bestellt  werden. 

In  Deutschland  nnd  E.  unter  anderen 
bei  der  Schleswig- A  ngeler  Eisenbahn 
und  der  hessischen  Lud  wigs  -  Bahn  in 
G''lirauoh.  Bei  ersterer  Wfnien  Marken  im  Be- 
trag der  Udhe  der  Frachtgelder  auf  die  Rück- 
seite dee  Prachtbriefs  von  derjenigen  Station, 
auf  welcher  die  Fnnhf  bezahlt  wird,  aufge- 
klebt und  so  der  Fruchlbetxag  hereiugebratjht. 
Die  Güterfreimarken  haben  den  Zweck ,  die 
Expedition  der  Gtktersendungen,  sowie  die  Bu- 
chung derselben  zu  Tereinfaichen.  Jede  Expedi- 
tion nat  einen  sogenannten  eisernen  Bestand  an 
Marken.  Der  Abgang  wird  täglich  durch  die 
Betriebsverwaltung  ersetzt,  nachdem  di>'  Station 
einen  Einnabmerapport  mit  Nachweisung  der 
▼erbraucbten  IKarken  an  diese  eingesandt  bat. 
Eine  Karti(»ninp  der  Frachtbrief»-  findet  nieht 
statt:  dies'lln'H  werden  vielmehr  iu  Uiukal  uud 
I>uj)likat  ausgeschrieben,  die  Verklebung  der 
Harken  wird  auf  der  Rückseite  des  Unikats 
bewirkt  und  bei  Auslieferung  der  Qftter  der 
Duplikatfraj-htbrief  ein^ehändipt,  während  der 
Uuikatfrichtbrief  an  die  Kontrolle  eingesandt 
wird. 

Bei  der  hossisühen  Ludwin-Bahn  sind  zur 
Eisenbahnpaketbefltodening  eigentflndiehe  Be- 

•jl.  ifaiires-en  in  Verwendung,  di"  mit  Marken 
l'rrtukiert  wefdtu.  Diese  kumiueii  jedoch  nicht 
in  die  Hände  des  Publikums.  Der  Unterschied 
xwischen  dem  Markenvorrat,  btssw.  dessen  Wert 
am  Anfang  and  Ende  eines  Monats,  stellt  die 


Schuldigkeit  der  Station  in  Paketfracht  dar. 
Hier  dient  also  die  £.  nur  als  KontrollmitteL 
Bei  einsehien  Österreichischen  Bahnen  wur- 
den WerttnailEen  bei  Abnahme  eines  bestimmten 

Retraps  mit  Preii^ermäßigung  abgegeben  und 
bei  Lösung  der  BiUet«  an  Geldes  Statt  ver- 
wendet; dieselben  kamen  iedochseitEiafttbninff 
des  Zonentarifs  wieder  ab. 

Auch  andere  Zwedce  kSnnen  dnrdi  die- 
E.  verfolgt  werden ;  so  werden  in  Finnland 
E.  auf  !•  rachtbriefe  durch  den  Absender  ge- 
klebt, damit  das  sngekoBuneoe  Gut  dem 
£mpfiager  bahnseitig  avisiert  werde.  In  £ng- 
lana  werden  Zeituigen,  Zntnngspakete,  Hisen- 
bahnbücher,  Rechnungen,  Monatsschriften  mit 
E.  im  Wert  von  frankiert,  indem 

die  Bahn  so  in  die  Redita  der  Post  eintritt. 
Doch  mOsseu  die  SenduogeD  von  der  Partei  auf 
der  Station  abgeholt  werden.  Auch  für  Zeitungs- 
bcriihte.  Rrief*'  an  Zi-itungsredakf eure  giebt  es 
eigene  Marken  unter  der  Voraussetzung,  daß 
die  Sendungen  von  der  Partei  gabnd»  nnd 
abgeholt  werden. 
I  Abgesehen  von  den  obigen  E.  kommen  im 
Ei-<  nhahnverkehr  am  h  nuuuhe  andere  Marken 
vor,  SU  i.  ii.  die  Blechmarken  (Checks)  bei  der 
Gepäcksaufnabme  in  England  und  Amerika 
u.  d0  Näheres  s.  Österraichiscbe  Eisenbahn- 
zeitung, >.r.  23,  1H90. 

Eisenbahnmini^terium  im  engeren  Sinn 
jenes  Fuchiniuisteriuiii  eines  Staats,  welchem 
ausschlieCIu  h  ;i  ir  die  Lettong  und  Beaufsich> 
tigung  des  Eisenbahnwesens  zufallt.  Ein  £.  in 
diesem  Sitm  besteht  bisher  in  keinem  Staat, 
wohl  aber  ist  in  einer  Reibe  von  Staaten  ein 
Ministerium  der  Verkehrsanstalt«n  (der  öffent- 
lichen Arbeitoi)  erriehtet,  iu  dessen  Bessort  da» 
'  Eisenbahnwesen  Turocist  eine  so  hervorragende 
Rolle  spielt,  d&J^  mau  das  betreffende  Ministe- 
rium ebenfalls  als  £.  zu  bezei<  hneii  pflegt  (Post- 
und  Kifienbahndepartement  des  schweizerifichea 
Bundesrats.  Ministerium  für  Eisenbahnen,  Posten 
I  und  Telegraphen  in  Belgien.  Ministerium  der 
Verkehrsanstalten  in  RuClaiid  u.  W.). 

Kisenimhnnionopol  {Muiiopult,  m  .  du 
eil f mm  (h:  (er).  Unter  Monopol  versteht  man 
das  N'urrecht,  eine  wirtschaftliche  Thiti^keit 
in  einem  bestimmten  Gi  hii  t  allein  aunrullben. 
Ein  solches  Vorrecht  kiuin  der  Staat  ausüben 
(Tabak-,  Salz-,  Branntweinmonopol),  er  kann 
es  auch  an  Private  verleihen,  sei  es  auf  die 
Dauer,  sei  es  anf  beschränkte  Zeit;  in  beiden 
Fällen  bedarf  es  eines  Akts  der  Gesetzgebung. 
Neben  diesen  rechtlichen  giebt  es  »<^.  fak- 
tischi-  oder  nuturüche  Monopole,  der-»!» 
Wesen  darauf  beruht,  daü  gewisse  wirtschafl- 
licbe  Thitigkeiten  an  sieh  und  ihrer  Natur  nadi 
so  besehaffen  sind,  daß  t>ie  nur  von  einem  ein- 
zelueu  wahrgenommen  werdoji  können. 

Ein  E.  im  erst<»ren  rechtlich-  n  Sinn  be- 
steht bisher  nirgends.   Selbst  in  den  Ländern, 
in  welchen  das  StaatsbahnsystMDtt  eingirfUirt 
ist,  giebt   es  heufi-  noeh  Ptivatbahnen,  und 
werden,  wenn  auch  lu  b€»chränkt«m  Umfang, 
Privatbahnen  weiter  zugelassen.  Für  <\:is  D.  uts(  b»' 
Reich  macht  der  Abasts  3  des  Art.  41  der 
BeicbsvN^usnng  ein  E.  im  rechtliefaen  Snn 
unmöglii'b,  da  er  die  gcferzlii  hrii  Bestimmungi-n. 
welche  bestehenden  Ei.senbahuunterueliUiungeii 
,  ein  Widerspnachsrecht  gegen  die  Anlegung  von 
i  Parallel-  und  Konkurrenzbabnen  einrftunen» 
l  ftr  das  Beich  anfhebt  und  weiter  fettsetrt,  dafr 
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fia  solches  Widerspnichsrccbt  auch  ia  den 
künfti);  zu  erteilenden  Konuauoiifn Sicht  weiter 
veriivheu  werden  kauu. 

Dagegen  ist  heute  die  Volkewirtechaftslehre 
darüber  einverstanden,  daß  die  Kiaeubahnon  ein 
faktisches  oder  natürliches  Monopol  besitzen. 
r»ii'sts  Moii  ut.si»riii|j:t.  Ikiujh sächlich  aus 
zwt'i  lihinden.  Kiumai  i»t  die  Eisenbahn  in- 
nerhalb ihross  Gebiets  ihrem  Wesen  nach  von 
Verschiedenen  Verkehrsmitteln  das  vollkom- 
menste; sie  befördert  Personen  und  Güter  bil- 
liger, bequemer.  s<  hui'li<M-  jedes  andere  Vor- 
kehrsmittel und  »chliei)>t  diimit  andere  Verkehrs- 
mittel  aus  ihrem  Gebiet  tbatsachlich  aus.  So- 
dann erfonitTt  dii-  Aiil:ig>i  ciiitr  Eisi'iib;iliii  .-^o 
erhebliclie  üfUluiit.i'l.  daij  mich  IlersteLluug 
»  in er  KiM-nbahu  i:\vis<hei>  zwei  Endpunkten  es 
that«achiich  bisher  niemals  gelungen  ist,  zur 
Anlage  einer  oder  mehrerer  weiteren  Eisenbahnen 
in  derselben  Richtung'  und  zwisihrn  dciis.dbfn 
£ndpunkt«n  die  iTfurderiit-huu  Gi-ldmitkl  aui'- 
zubnngen.  In  der  Geschichte  des  Eisenbahn- 
wesens aller  Länder  sind  Falle  nioht  beknuiit, 
daß  zwei  vollständig  nebeneinander  parallel  lan- 
fendr  Ei«*  nb  ihnen  auf  gittflena  Strecken  ge- 
baut worden  wären. 

Die  heutige  Volkswirtschaftslehre  ist  dar- 
lU>er  einverstanden,  daß  die  Überlaesoug  eines 
eokheo  Monopols  an  Prifakpenenen  aar  belie- 
bigen unbescn rankten  Ausbeutung  wirtschaft- 
lion  höchst  bedenklich  sein  würde.  Es  müßte  dies 
iiahm  fuhren,  daG  nach  Willkür  des  l  nter- 
uehmere  dem  einen  die  Eisenbahn  zugaoglioh 
genaeht,  dem  andern  ▼ersehloeaeD,  oaft  dem 
einen  hohe,  dem  andrni  niedrip:  BffSrde- 
rungäpreiüe  gestellt  würdeu,  und  audciru  Ähn- 
liche, das  gesamte  wirtschaftliche  Leben  eines 
Land«  schädigende  Unglaichheitoi  nach  der 
frrien  IiMne  deePrifatontemahmen  «ntatttnden. 
—  Man  glaubte  aber,  es  könne  solchen  Miß- 
ständen vorgcbüugt  werden  durch  die  staatliche 
Beaufsichtigung  der  Eisenbahnen,  insbesondere 
ihrer  Tarife,  imd  iah  auch  in  der  Anbige  kon- 
kurrierender Eisenbahneik  ein  geeignetea  Mittd 
sor  Verhinderung  eines  atmig  monopolietiachen 
ßsenbahnbetriebs. 

Die  Erfahrung  aller  Linder  hat  erwiesen, 
daft  die  in  dem  natOrlidien  Monopol  derEisen- 
baluien  liegenden  Qefaliren  durch  derartige 
Mittel  zwar  gemildert,  aber  nicht  vollständig 
beseitigt  werdi-n  k5nnen.  Eine  noch  so  strenge 
und  ins  eiii/.>  In  ^'•'hende  Staatsaufsicht  bat  es 
a,  fi.  in  Frankreich  nicht  su  rerhindem  ver- 
moeht,  dafl  dae  Pubilknm  vm  den  Eieenbahnen 
(in^rbich  behandelt  wurde  Eiiif  Konkurrenz 
v.  r>i  biedener  Eisenbahnen  untereinander  und 
mit  anderen  Verkehrsmitteln  (insbesondere  hie 
und  da  mit  Kanälen)  hat  auch  in  denLändemmit 
weiteet  ausgedehnter  EieenbahnfMheit  stets  nur 
vorübergehend  auf  Liir^*>  Zeit  sich  als  'wirksam 
erwie.<;en  und  bald  duzu  geführt,  daß  die  im 
Wettbewerb  stehenden  Untemehmoagell  sich 
freiwillig  ftber  die  Art  der  Verwaltung  und  die 
PreiesteUnng  Terstindigt  oder  aber  miteinander 
ganz  verschmolzen  haben.  Di-'  (it  st lii.  lifi^  der 
Eisenbahnen  in  England  und  in  den  V  ereinigten 
Staaten  von  Amerika  bietet  hierfür  zahl- 
reiche Beispiele;  in  beiden  Lindern  haben  die 
Eisenbahnen  insbesondere  anch  den  Kanälen, 
soweit  sie  ihm-u  uub.M|u.-m  \vui>lrM.  durch  ihre 
Verkehrspolitik  den  betrieb  zu  lohnenden 
Preiaea  nmnBglieli  gemadit  und.  eie  icfaliofilieh 


wohl  auch  angekauft.  Die  Folge  deiurtiger  Ver- 
schmelzungen ist  ein':  weiten'  J'^tir  Ä  i.u'  des 
Monopols.  Ein  Anreiz  von  dein  Konkurrenz- 
betrieb zur  Verständigung  überzugehen,  li^t 
femer  darin,  daß  der  Konkurrenzbetrieb  der 
Natur  der  Sfteh<»  nach  teurer  i-^t,  als  der  ge- 
meinsame Betrieb  — Wa.s  also  zur  Best  itij^ung 
einer  derartigen  wirtschaftlichen  Verschwendung 
in  Fraakrrieh  und  Italien  durch  gesetzliche 
Bestimmungen  erzielt  wurde ,  die  Zerlei^nni; 
des  Landesgebiets  in  verschiedene  Teiii-  uikI 
Überlasüiung  }<-(W>  'i'-  jl-  .ui  eine  Eisenbabu  zur 
alleinigeu  munupolihtischeu  Ausbeutung  untei' 
Aufsicht  des  Staats,  das  hat  in  England  und 
bis  zu  einem  gewissen  Grad  in  den  V.  j  i  iuii^ten 
Staaten  von  Amerika  die  natürliche  und  freie 
Kntwickiunt?  der  Verliaitnisse  hert)eigeiuhrt. 
Die  überwiegende  Mehr/.iibi  der  Eisenbahnlinien 
ist  beute  «ach  dort  in  den  Händen  weniger 
Privatunternehmer  vereinigt,  welche  nun  ihrer- 
seits sieb  uacb  ihren  Interessen  über  die  Ge- 
biete verständigt  haben,  di«'  jidi  r  viui  ihnen 
ausbeutet  und  in  welche  einzudringen  der  an- 
dere verzichtet.  Die  mit  dem  Anwachsen  einer 
solchen  Macht,  wie  si'-  di  r  BeNitz  eines  großen 
Eisenbahnnet /.!■>  ^rwahrt,  v.-rbundenen  wirt- 
schaftlichen (^'fahren  werden  in  beiden  Län- 
dern wohl  erkannt,  man  hat  «ich  aber  bisher 
vergeblidk  bemüht,  wirksame  MiCtd  su  ihrer 
Abwendung  zu  finden. 

Das  Bestehen  der  natürlielu  n  und  ihatsäcb- 
liehen  Monopole  der  Eisenbahnen  ist  für  an- 
dere Staaten  einer  der  Hauptgründe  gewesen» 
die  ^senbahnen  dem  Privatuntemehmen  ganx 
tu  entziehen  und  fiirdenStaatr.il  erwerben, 
und  die  in  diet>m  Ländern  bisher  gemiichtea 
ErfahnmgeJi  haben  erwiesen,  daß  nur  die  Staats- 
verwaltung die  Qewihr  für  eine  gemeinnütuge 
Auebentnng  des  Eiienbahnmonopob  bietet 

Vergleiche  über  diese  Fragen  die  neueste 
Darstellung  bei  Saz,  Transport-  und  Kommu- 
nikationswesen, in  Schönbergs  Handbuch  der 
pplitisdien  Ökonomie^  8.  Aufl.,  Band  1»  S.  616  ff. 
Von  Ütorer  Litkeiatnr  shid  tu  erwihnen:  Ifi- 
chaelis.  Volkswirtschaftliche  Schriften,  Band  I, 
Berhn  besonders  der  Aufsatz:  Die  Haf- 

tungspflicht und  das  natürliche  Monopol  der 
Eäsuibahnen,  S.  1—41 ;  Lehr,  Eisenbanntarif- 
weeen  und  Eisenbahnroonopol,  Berlin  187V,  ins- 
besondere S.  ;5s  IT.  Fi'ir  Kn. Irland:  Cohns 
Untersuchungen  über  die  euglibch«.-  Ju^eubahn- 
politik  von  den  im  Register  zu  Band  Iii. 
Leipiig  ItttH},  unter  «Monopol"  aufgefahrteu 
üteuen.  FBr  Amerika:  t.  CLeyen,  Dienord- 
amerikanischen  Eisenbahnen,  Leipzig  1885,  ins- 
besondere S.  14—18,  ff.;  ueuerdmgs:  Baker, 
Monopolies  and  the  People,  1889,  insbeeondera 
ü.  42  bis  58.  V.  d.  Leyen. 

EisenbahnnDmam.  Sammlung  von  G«- 
^enständen,  welcln'  inv  Vi  ian-eh;iulichung  der 
technischen  und  M>ns^i)^^n  Kntwicklung  det> 
Eisenbahnwesens  eme-  Lands  oder  einselnir 
Eisenbalmen  dienlich  sind;  insbesondere  von 
Modellen.  Plänen,  Abbildungen  u.  dgl. 

In  Berlin  wurd^  Is-'l  di.'  iirrirhtung  eines 
E.  nach  dem  MusE*t  des  l'o-tnju->«ums  geplant. 
Dieses  Museum  sollte  in  chronedugiseher  Keihen- 
folge  eine  erschupfende  Dai-i^tellung  aller  bau- 
lichen Anlagen  und  Betriebseinriehtungen  der 
preußischen  Ei>'  :i!i.«hneu  von  ihrer  erst- n  i;ut 
Wicklung  an  geben.  Zur  Verwaltung  der  Ange- 
kg«n]ieitett  des  E.  war  ein  besonderes  Eunir 
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tfiriuu).  7iiint:'i>t  au>  Professoren  der  teohnist-ht-n 
Hof  lisclmlf  bt  sti-hfiid.  iiustTsflifii.  Das  K.  ist 
jedoch  iiicbl  zu  stände  gekommen  und  wurden 
die  ersten  Anfänge  der  Kleinen  Sammlung  der 
technischen  H»i1i>i  bul*  in  fierlin  tu  Initer- 
richtszweckeu  überwiesen. 

K  ,  welche  ähnliche  Zwecke  Terfolgen,  wie 
das  in  B«rUa  geplant  gewesene,  besteben  u.  a. 
in  der  Haaptwerkstitte  der  kgl.  bayrischen 
Verkehrsanstalten  in  München,  bei  der  Ueneral- 
direktion  der  österreichischen  Staatsbahoen, 
sowie  bei  der  L»ir«  kdMl  der  KaiMT  Ferdillllldl- 
Kordbabn  In  Wien. 

£ig«nbaliiinetz  {Network;  Bi$eau,  m.),  die 
Gesamtheit  der  Ei-cnbalm^'n  eine.s  Lands  oder 
Lundesteils.  Je  grüH^tr  die  Berölkerungsdichti^- 
keit  eines  Lands  und  je  weit<?r  dasselbe  in 
wirtachaftlicher  Beziehung  Toi|^schritt«i  ist, 
desto  dichter  werden  in  oer  R<>gel  die  Meeehen 
des  E.  sein.  Auf  die  Ge-faltimg  des  E.  der 
meisten  Länder  hab<;u  übrigens  neben  der 
RiiekHicht  auf  die  Tolkswirtschaftlichen  Be- 
dftrfnisse  mmentlich  »uoh  die  Kücksichten  auf 
die  Landesverteidigung,  »owi«  aonstige  politieehe 
Verhältnisse  Einfluß  j,'eiiht  So  bat  sicn  die  be- 
standene politische  Zerspiittei  uug  iJeutschlands 
auch  in  der  Gestaltung  des  E.  erkennbar  ge- 
madit,  wogegen  die  oentralistiachen  Tendenzen 
FnakTeiehs  dn  Neti  haben  ratateb«!  laasen, 
welches  mit  seinoi  OraplildeB  in  Paria  an- 
sammenläuft. 

Auch  die  gH^aphischen  Verhältnisse  eines 
Lands,  die  Besoliaffenheit  der  ErdoberlÜohe 
dendben ,  sowie  die  Lajg«  seiner  Verkelu»- 
mittclnuiikte  üben  auf  die  Gestaltnnp  des  E. 
einen  Wstimmenden  KiniluC  aus  (s.  Kisenbahn- 
geographie). 

Elaenbahnpolitak.  «Wenn  mit  dem  Wort 
«PolitilC  4bern8n|»t  die  anerrerft^hiedenartig- 
st'ii  Bi%'riffe  verbunden  wmien.  ■;o  i>t  dies 
niciit  minder  der  Kall  l>«."i  dein  weit  eugwr  ab- 
gegrenzten B^^ritf  „Ki-enbahnpolitik".  Der  letz- 
tere ist  durchaus  kein  feststehender,  sondern  es 
besteht  Uber  denselben  eine  sienilioh  analoge 
Fra^liebkeif .  wie  nher  den  BogrifT  di-r  Politik 
im  iillgenieiuen."  Mit  diesem  Sali  beginnt  die 
Schrift  über  die  Grundzüge  der  fi-anzfisischen 

welche  Herzog  Qeore  Alexander  von  Mecklen- 
burg-ßtrelitz  bcnufn  Erlangung  der  Doktors- 
würde bei  der  jdiilosophis«  hen  Fakultät  d>  r 
Universität  Leipzig  einreichte,  und  hat  cliuser 
Ausspruch  bis  beute  seine  Gültigkeit  nicht  ein- 
gebäßt  Aus  diesem  Giiind  ist  vor  allem  an- 
deren der  Sinn  des  Worts  „Eisenbahnpolitik", 
well  b'  U  man  im  irewubnlii  h>  ii  (i.  brauch  mit 
ihm  Verbindet,  festzustellen.  Im  wesentlichen 
dürfte  sich  die  Bedeutung  des  Worts  in  einen 
DoppeLsiiui  auflösen,  wonach  die  Unterscheidung 
dieser  zwei  Bedeutungen  die  erforderliche  Klar- 
heit herbeizutnhri'n  tCiM^rnt  ist. 

Einesteils  versteht  man  unter  K.  die  Hezie- 
baOigen  zwischen  dem  I  j'-cnbahnwe.sen  und  der 
finmeren  und  äußemi)  Politik  eines  Staats,  mit- 
nln  die  Verfolgung  politischer  Zwecke  mittels 
d.  r  iib;thnen.  Die  Kinw  irktingeu,  welche 
diesr»  Vollkommene  Verkrlir-mitti-l  auf  allen 
(iebieteu  des  .staatlichen  und  wirtschaftlichen 
Lebens  äußert,  sowie  der  Gebrauch,  welchen  die 
Verwaltung  von  demselben  machen  kann, 
st>  io]f  In  es  zu  einem  überaus  wirksanu  ti  M,u  !it- 
uiittel  und  eben  die  bewuGte  Verwendung  als 
solches  von  seilen  einer  Staatsregierung  stellt 


die  politische  Seite  des  Eisenbabnwesens  dar. 
Eh  ist  dies  die  E.  im  eigentlichsten  Sinn  des 
Worts.  In  derselben  betrachten  wir  daher 

A)  die  Eisenbahnen  als  Werklange 
der  St  aa  (  sji  nli  t  i  V 

In  liieser  Hinsieht  ist  allgemein  zwischen 
I  dem  J>ieri.^t  der  Kiseubabnen  ttlr  1:  luswär- 
I  tige  Politüc  und  jenem  für  die  innere  Politik 
zu  unlsrsdieiden.  Die  Wichtigkeit  der  ISsen- 
bahnen  in  ersterem  i.-^t  gegenwärtig  jedermann 
geläotig;  .spielt  doch  die  Erbauung  und  ent- 
sprechende Ausrüstunf:  strategischer  Bahnen 
eben  derzeit  in  den  Büstnngsmaftre^eln  der 
europäischen  Staaten  gegenmnander  eme  her- 
vorragende Rolle.  . 

Für  die  innere  Puiitik  ist  die  viellaltig«: 
Beziehung  der  Eisenbahnen  zu  den  verschiedenen 
Seiten  des  ätaatslebens  bedeutsam,  welche  den 
ieweils  berrsehenden  Gtementm  die  Ifögiichkeit 
bietet,  durch  den  Bau  und  die  .\rt  und  Weise 
der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  gewisse  brah- 
sichtigte  Einwirkungen  auf  die  Bavdkenuig 
dee  Staats  ansiaftben. 

Bei  diesen  allgemeinen  Sitien  nnft  es 
hier  wohl  das  Bewenden  haben,  da  eine  voll- 
ständige svstematibche  Darstellnng  der  verschie- 
denen Fälle  politischer  Verwendung  und  Nutz- 
bannaohnng  des  Eisenbahnwesens  mit  der  Natur 
der  Politik  adiwvr  vereinbar  wire.  In  der  Po- 
litik hat  man  es  stets  mit  dem  Konkreten  in' 
mit  Wandelbarem  zu  thun.  Die  Maßnahmen 
der  Staatskunst  haben  sich  immer  den  Umstin- 
dea  des  einaelncn  Falls  und  der  uitUchen  Ver- 
inieninf  der  Oegenstlnde  der  StaatsbethStigung 
anzupassen;  wirk-lieh  allpemi-in  Gültiges  i~t  kaum 
abzuleiten.  Daher  läi^t  .sieb  von  der  E.  in  dem 
in  Rede  steh^iden  Sinn  des  Wavta  bn  allge- 
metnea  eigentlieh  nicht  mehr  sagen,  ab  qm^ 
in  ihr  die  Risenbahnen  von  seiten  der  Lenker 
der  Sfaati'U  iewcils  dfnjeni;;en  [»olitiseb'-n 
Zwecken  dienstbar  gemacht  werden,  diu  mau  im 
gegebenen  Fall  aintrebt  und  denen  sie  nntev 
den  Umstindea  von  Zeit  und  Ort  su  dienern 
geeignet  sind. 

Im  einzelnen  ist  !)ezttglioh  der  aus» 
wärt  igen  Politik  hervorzuheben:  die  Anord- 
nung der  strategischen  Linien  nach  der  mili> 
tärisch  iu  Betracht  kommenden  natttrii<-btt 
I  Beschaffenheit  und  dem  Bcfestigungssystem 
'  ([<•<  Ijarids  und  di«'  nereebimug  ihres  Ausbaues 
nach  der  Wahrscheinlichkeit  ihrer  Benutaung 
in  Angriff  oder  Vertddiguog,  ja  naiob  der  po- 
litischen Lage. 

Ferner  können  hier  die  Besitzverhältnisse 
der  Hisenbahneii  von  Wiehtitrki  it  werden.  Große 
Hauptlinieu  de^  Netzes  im  Besitz  auswärtiger 
tjleldxrifte  gewähren  dem  Staat,  welchem 
letztere  angehören,  immerhin  einen  gewissen 
Einfluß  auf  die  Gebarung  der  bezüglichen  Bahn- 
anstaltfii,  w.is.  je  nach  Um.-^tiinaen,  politiM-h 
bedenklich  oder  erwüusdit  sein  kaim  und  daher 
zu  verhindem  oder  in  erreiohett  geandht  werden 
mi»g 

Bezüglich  der  Gesichtspunkte  der  inneren 
Politili,  w.  li'he  auf  das  Eisi  Mbahnwosen  !,''  -ral- 
tend  Kintlnü  nehmen,  walt-t  im  \  ergleich  der 
I  einzelnen  Staaten  untereinander  eine  so  tief- 
greifende Ver$<-hiedenheit  der  ausschlagsre- 
benden  Umstände  und  Beweggründe  ob.  daß 
lcdigii<:h  einige  I)'  ispi'  lr  die  j>i>liti.s(  he  l.'clb' 
darausteUeu  vermögen,  weskhe  oen  Eisenbahnen 
je  nach  der  Lage"  der  Dinge  «"V^"»"»«"  kann. 
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Vornehmlich  ist  es  die  Anlage  von  Eisen- 
bthnlinien,  durch  welche  Zwecke  der  inneren 
SttttipoUtik  emiclit,  Im«.  Mgestrebt  werden. 
80  kann  in  «ümoi  Staat,  d«r.  «ich  eben  ent 

durch  Verbindung  früher  >;<'lb-;tandiirer  Ge- 
biete zu  einem  Ganzen  gebildet  bat.  der  natio- 
nale Verschmeliungsproiess  durch  beschleunig- 
tm  Aasbau  darchgtbiiider  Uauptlinien  oder 
weitfvnweigter  NeiMnlMlnMa  befördert  und 
daher  ein  Kisenbahnbauplan  mit  ROcksieht  auf 
den  erwähnten  politischen  Zweck  ins  Werk 
gesetzt  werden,  der  aus  rein  Tolkswirtschaft- 
BflhMi  Backnehtea  in  ffWcham  Zeitmaß  oder 
ridiiiar  Anadehwiiiy  meht  gtreditfertigt  wäre. 
Oder  es  kann  in  piiiom  Einheitsstaat  eine  kräf- 
tige Centralisation  zum  Kegierungsprinci})  er- 
hoben sein  und  danach  beim  Entwurf  oder  der 
YerroUstindigung  des  Bahnnetim  doa  üaupt- 
sewicht  daraür  gel(>gt  werden,  alle  Tal»  de« 
Landes  möglichst  uumitt4>lh;tr  mit  dem  Centrum 
SU  Terbtnden.  Umgekehrt  wünlen  füdenilistische 
Tendenzen  auch  in  dem  Bild  des  Eisenbahn- 
netzes ihren  Ausdruck  finden.  Selbst  den  Lokal- 
bahnen bleibt  die  PoUtik  nicht  ft-emd.  In  par- 
lamentariM-h  regierten  Staiiten  si»>ht  sieh  die 
Regierung  mitunter  genötigt,  um  die  Unter- 
stützung einzelner  Wahlbezirke  zu  gewinnen 
oder  sich  zu  erhalten,  den  durch  die  betreifenden 
Al^eordneten  vertretenen  Wünschen  nach  Er- 
bauung von  Lokalbahnen  in  einer  Weis»'  ent- 
nffenzukommeu,  g^en  welche  vom  ausschließ- 
um  Tolkswirtschaftlichen  Standpunkt  Einwen- 
dungen erhoben  werden  könnten,  und  es  sind 
insbesondere  L&nder  mit  Staat^bahnsystem,  in 
w.'lrhf'ii  unt.  i  Umständen  diese  politische  Seite 
des  Lokalbahn  Wiesens  «selbst  zu  unwirt.schaft- 
HobMl  Ergebnissen  fähren  kann. 

Auch  auf  dem  Gebiet  der  inneren  PoUtik 
können  unter  Umständen  die  Besitzverhält- 
nisse der  Eisenbahnen  eine  Rolle  ^pu-len.  Der 
interessanteste  hierher  gehörige  Fall  war  wohl 
das  Beichs«isenbahnpnr)ekt  des  Flknten  Bis- 
marck, welches  die  Eisenbahnen  von  ganz 
Deutschland  in  den  Besitz  und  die  Gewalt  des 
Reichs  brinjjcu  sollte,  i><'r  (itlVnlii'grmlc  jinli- 
tische  Zweck,  die  Macht  des  Reichs  gegenüber 
dsn  Gliederstaaten  dadurch  sehr  wesentlich  zu 
nalumi,  gab  der  tjeplanten  Maßi-egel  das  (le- 
pfge,  und  mit  Km  k.>ieht  auf  dasselbe  wurde 
da  demnacli  aui  li  vim  lien  politisch-'H  Kreisen 
Osotschlands  beurteilt.  Bekanntlich  ist  sie  an 
dm  —  übrigens  sehr  b«cfreifUdi«n  Wider^ 
stand  der  Mittelstaaten  gescheitert 

Das  allgemeine  V  e  r  w  a  1 1  u  ngs>_v  s  t  cm 
iu  einem  Land  ist  für  dieses  irleiclifalls  politisch 


nicht  gleichgültig.  Auf  die  Wahl  zwischen  dem 
Staatsnahn-  und  dem  PrivatbabBsystem  wiikan 

politische  Gründe  mit  ein.  Die  namhafte  Stärknng 
des  Einflusses  der  Hegierung,  welchen  das  Staat.s- 
bahnsvstem  jnit  sich  bringt,  kann  iu  einem 
Land  beim  Übei]gang  zu  diesem  Verwaitungs- 
mit  in  Batracht  kommen.  In  anderen 


indem,  wie  namentü«  Ii  in  England,  ist  ge- 
rade dies  der  Hauptgrini<l,  welcher  gegen  das 
St.'iatsbahn.s\  Stern  geltend  gemacht  wird  und  in 
den  AB|[en  der  Politiker  auch  als  der  «ntschei- 
denda  pM. 

Ebenso  waren  es  hanjitsächliih  politische 
Gründe,  welche  in  Italien  ij^l^cu  den  Fortbe- 
ttand des  Staat  sbabnbetriebs  den  Ausschlag 
oben.  Man  befürchtete  die  gefiibrlichen  Fölsen 
das  poUtiaehm  Kliantalveaens  auf  das  Bann- 


personal,  die  BeeintluJiun^  der  Wahlen  durch 
die  Bahnbeamten  oder  Wablumtriebe  der  bei 
Bewerbung  um  Bahnbedienstungen  vsn  der 
Regierung  Al^wiesensn,  femer  die  mannig« 

fachen  Gefahren  flir  eine  entsprechende  Ver- 
waltung, welche  aus  dem  notwendigen  Streben 
der  Regierung  nach  Popularität,  dann  aus  dem 
bäufiffen  Wedisel  der  Ministerien  und  somit 
derleftanden  Verwaltungsprincipien  berror^hen, 
das  Übergewicht  der  parlamentarisrlien  Kon- 
trolle gegenuberder.Staatsbabuverw  iltung u  ^  w 

in  kontinental  gelegenen  Sta;it<ii  koiuuit 
dagegen  für  Staatsbahnen  poUtisob  der  Vorteil 
ins  Spiel,  welchen  die  nneinmehrlnkte  Herr^ 
Schaft  der  H'  i,'icning  über  das  Bahnnetz  des 
Lands  in  handelspolitischen  Reibungen  mit 
an<leren  Staaten,  wie  überhaupt  hinsichtlich  des 
Konknrrenskampfes  der  Staaten  auf  dem  Welt- 
maritt  n  bieten  ▼amag;  freilich  ein  zwei- 
schneidiges Schwert,  welches,  unvorsii  htif 
braucht,  zuletzt  zu  einer  modernen  Aul  läge 
der  alten  „Handelsfeindseiigkeiten"  führen  kann, 
wakhe  die  Seestaaten  in  ▼erflossenen  Jahrhnn- 
dertm  w  Schiffe  aasfochten.  Hier  kann  unter 
der  Fabni-  't-  1  jKjliti.-^clieii  Zweukc  leicht  eine 
künstliche  Förderung  der  Industrie  oder  des 
Exports  stattfinden,  die  mehrseitig  geübt, 
scnliefilicb  eine  Überproduktion  oder  eine  Über- 
fÜUung  des  Markts  zur  Folge  hat,  die  dann  auf 
das  einzelne  r>and  einen  achidigenden  Biok> 
schlag  ausübt. 

Dem  eben  erörterten  st«ht  ein  anderer  Sinn 
des  Wort«  „Eisenbahnpolitik"  gegenüber,  wel- 
cher zugleich  derjenige  ist.  an  welchen  man  zu- 
meist bei  Gebrauch  des  Worts  zu  «lenken 
pflegt.  Man  braucht  das  Wort  in  der  nämlichen 
Bedeutung,  in  weleher  man  von  einer Httns- und 
Bankpolitik  n.  s.  w.  auch  ganz  allgemein 
Volkswirtscbaftspolitik  spricht. In  diesem  Sprach- 

Sebrauch  bezeichnet  „Politik"  die  obersten 
rundsätze  und  Ziele  der  Verwaltung  der  be- 
züglichen volkswirt  schaftlichen  Angelegenheiten, 
bedeutet  E.  also  die  leitenden  Principien  der 
staatlichen  Verwaltung  des  Eisenbahnwesens. 
Bei  diesenj  Sinn  <ies  Worts  sind  die  Eisen- 
bahnen nicht,  wie  im  früheren,  Mittel  sondern 
Objekte  der  Politik;  in  ihm  erscheinen  daher 
B)  die  Eisenbahnen  als  Gegenstinde 
der  Reei er  ungs t h at  i  gkei  t. 

Eisenbahnverwaltuiitf  war«'  sonacli  anschei- 
nend gleich bedeut^d  mit  E.  Dennoch  deutet  der 
Umstand,  dafi  nngeacbtet  der  immer  allgamei- 
iieren  Einbürgerung  des  Worts  „  V.  rwaltnng"  zur 
Bezeichnung  staatlicher  Kegt  liniL:  und  Fürsorge 
der  .A.Ubdruck  .Politik"  ut/luli  ^'.  hlii-lii'u  i>r. 
auf  einen  Unterschied  des  Siims  hin.  Die»er,genau 
erhßt  und  festgehalten,  stellt  die  wünschens- 
wert.' Klarheit  der  Begriffe  her.  Bei  Gebrauch 
des  Worts  Verwaltung  ist  die  gesamte,  einem 
Kultur-  und  Wolilfahrtszweck  gewidmete  Tha- 
tigkeit  der  Staatsorsnuie  inb^riffen;  bei  Ge- 
brauch des  Worts  Politik  hat  man  nur  die 
Zwecke  und  Ziele,  sowie  die  allgemeinen  Ma- 
ximen der  aut  ilh  si'llieii  gerichteten  Bethätigung 
im  Auge,  die  Principien  ohne  Rücksicht  ;iul' 
ihre  Verwirküchong  im  einzelnen  Fall.  Mau 
kann  daher,  streng  genommen,  aodi  nicht  von 
Zielptmkten  der  E.  sprei'hen.  Die  E.  ist  si-lbst 
der  Inhogrill  der  Ziel|iunkfe.  welche  das  Eisen- 
bahnwesen in  einem  Latid  lietretfen.  Indem  wir 
sagen  ,in  einem  Land",  ist  zugleich  ausgedrückt, 
dw  man  vnter  Politik  in  dem  in  Bede  stehenden 


Digitized  by  Google 


1278 


Eiaeiilwlmpolitik 


Wortsinn  immer  an  eine  bestimmt«?  Verwal- 
tung .  die  Verwaltungsthätigkeit  in  irgend 
einem  StMt  denkt,  wUurend  obente  (inuuisiUe 
nnd  Ziele  d«r  Verwtltiiug  ftach  nnz  aUgemein 

g.  d:u  ht  werden  künn>Mi  Eine  allgemeine  Dar- 
stellung der  K.  in  dem..  Sinn  kann  daher  nichts 
anderes  sein  als  eine  Übersicht  der  Leit-  und 
Zielnunkte  der  Verwaltung  des  Kisfnbftbaweiens, 
weldie  «ieh  fBr  StMtsregierungen  unter  be- 
stimmt« u  staatlirhen  und  «irttcDnftliohMi  Ver- 
baltuissen  ergeben. 

Im  Gegeiuatz  zu  der  Eisenbahnpolitik  sub 
A)  ist  hier  ein  8jst<ematischer  ÜbernUck  mög- 
lich, bei  welchem  freilich,  wenn  die  OberaeliM 
wirklieh  übersichtlich  sein  .-o\\.  nur  die  wich- 
ligi-ten  Punkte  ziisammengeta6t  werden  können. 

1.  Der  Hauptpunkt  bt  unleugbar  die  Wahl 
des  allgemeinen  Verwaltungeeyttems, 
d.  i.  die  Wahl  des  Staatsbnhn-  oder  Privftt- 
tiii  liiis  ystems  odt-r  >Mni-r  Kombination 
Vüu  hviiiru  lit'kauntiich  bedeutet  dies  die  Ent- 
scheiiiiiug  dvr  Fnige,  ob  die  Eisenbahnen  in  dem 
betreffenden  Laad  unmittelbar  vom  Staat  gebaut 
und  betrieben  werden  sollen  oder  ob  dierriTOt- 
uuternehmung  zu  m  Behuf  heraugeiOgen, 
bezw.  zugelassen  werden  soll.  Wenngleich  in 
beiden  Fallen  die  einzelnen  Aufgaben  der  Ver- 
waltung hinsichtlich  des  Eiscnbahnweeena  im 
wesentlichen  die  gleichen  bleiben,  der  Ünter> 
schied  zwischen  den  gedachten  \'i  rwaltung»- 
systemen  somit  eigentlich  ein  s  jUht  r  der  Ver- 
waltungsform ist,  so  hat  derselbe  doch  so 
weitreichend^  und  ti.  ij^r^  ift  iule  Folgen  in  der 
Verwaltung,  daß  ilii'  Entscheidung  über  die  ge- 
dachte Wahl  zur  ol»>r9t«n  Frincipienfnf»  der 
E.  jedes  Staats  wird. 

Die  Frage  über  Staats-  und  Privatbahnen 
bildete,  wif  b.'kiiiint,  lange  eine  der  verwickelt- 
ston  Siit'iürag.'ii  der  praktischen  Volkswirt- 
schaft oder  der  \  i  r\v;iltuu^r  i  s  den  Artikel 
Staats-  und  Privatbahnen);  die  Umstände, 
welobe  bei  der  Entscheidung  zu  beracksichtieen 
kommen,  sind  eben  äußerst  zahlreich  und  be- 
langreich. Indes  ist  doch  neuesten»  die  Erkennt- 
nis durchgedningen,  dat  die  Fi-ag''  im  ;dl^e- 
meinen,  als  Frage  eines  Verwaltuugspnn- 
cips,  niobt  tu  b«uitworten  i«t.  Es  kann  die 
Staatsbahnverwaltung  gute  wui  Tinbt'frif(licr,.ndf 
Ergebnisse  haben,  es  kann  das  riiv.illiiiliiisvt  sfu 
gut  und  schlecht  funktionieren ;  es  könmii  Stiiats- 
baimen  bösere  Erfolge  aufweisen  ab  rrivut- 
babiien  ood  umgekehrt.  Es  kommt  inim>  r  m( 
die  Art  und  Weise  d'-r  DurihfühniiiL'  umi  auf 
die  besonderen  Verhalt nisst-  v*ui  L.iud  uud  Vulk 
an.  Alle  ei!i-^<  hliit:ip  ii  Mumejito  ^rleich  gesetzt, 
halten  sich  die  UrUude  fUr  und  wider  da«  eine 
oder  andere  System  das  Gleiobgewicbt,  anOer 
wenn  irgend  eine  theoretische  Voreingenom- 
menheit die  Entscheidung  in  einem  bestimmten 
Sinn  beeinflußt. 

Anders  liegt  die  Sache  ffir  die  K.,  uud  hier 
zeigt  sieb  die  oben  betonte  Unterscheidung  von 
d.  r  V.  rwalttuijr  in  ilirfr  Hi-dfutsamkeit.  nam- 
licii  lu  liiiu  liewiun  au  kiarbeit,  welchen  sie 
herbeiführt.  För  die  Eistmbahnpol it ik  liegt 
hier  die  oberste  Princinienlrute  vor,  die  vor 
allem  anderen  aufgeworren  und  eben  nmh  den 
bi'sonderen  Verhaltnissen  von  Land  und  Volk  /.u 
.■iitH'hciden  ist.  Ub  die  /w«  ke,  welche  sich  die 
Eist'nbahnverwaltung  und  die  E.  iui  Sinn  .sub  A) 
in  einem  Land  setzt,  in  diesem  bei  dem  einen 
oder  dem  andern  Sjrstem  —  alle  einschlägigen 


Momente  nach  den  jeweilig^iu  Verhältnissen  des 
betreffenden  Staats  genau  in  Rechnung  gezogen 
— >  besser  und  sicherer  erreicht  wenUsi,  das  oe- 
stinunt  die  Wahl. 

Die  Entscheid iinp  hängt  mithin  daron  ab, 
ob  mau  glaubt,  mit  d«m  einen  oder  dem  an- 
dern System  einen  entsprechend  wirtschaftlichen, 
nlanmißigen  und  stetigen  Bau  lu  enielen, 
die  Gddbesehafftang  letcbter  nnd  «ohlfbiler 
durohzuftthron.  lii*  'wün.scbten  Verkfbr.slfi- 
stungen  dem  Publikum  ttichem,  den  füi-  uutig 
gehaltenen  Einfluß  auf  die  Tarife  zu  erlangen 
und  einen  bessewn und wirtufthaftlioherisn Betneb 

g>' wart  igen  m  Ünnen.  INe  aaaat&hggvbendn 
mständf  sind  in  allen  dipsen  Hinsichtf-n  in 
den  einzelnen  Stüäteu  s«:kr  verschieden  uud 
ändern  sich  im  Lauf  der  Zeit.  Wie  bereits  er- 
wähnt» sprechi-n  bei  d«r  £ntsdieidong  zugleich 
UmstSnde  der  i-iprentliclien  Politik  mit,aber.aneli 
jt'Wt'ils  ht-rr-  Ii'  ij  i"  Idocnrirbtungcn  .  Auu«'- 
ruugeu  der  volk>wirt.M;baftliclieH  oder  politi- 
schen Lehrmeinungen,  wie  seinerzeit  die  grund- 
sitaliche  Verwerfung  der  Stantsthitigkeit  auf 
Tolkswirtschaftliehem  Od>iet  aeitans  der  Man* 
chesterschule  oder  gegenwärtig  dermodsm  gn- 
wordene  Staatssocialiismus. 

In  welcher  EUchtung  die  Entscheidung  «i* 
tens  der  einzelnen  «uropiischeu  Staaten  ans- 
fiel,  aus  welchen  Gründen  eidh  einzelne  nach 
einer  gewissen  ProbfZ'if,  während  weleb^r  dit> 
Privatuntemebmung  die  Lebensfähigkeit  dt>r 
Eisenbahnen  erwies,  sich  für  das  Staat«bahn- 
system  entsolüedeu,  andere  den  Ausbau  der 
Eisenbahnnetze  der  Privatuntcrnehinung  ttber- 
j  liel>en,  welche  Tliatsaehtn  iu  l  inzi-lnen  Fällen 
eine  Vorbindung  der  binden  Systeme  oder  einen 
I  Wi'chsel  zwischen  denselben  hervorriefen,  da* 
'  gehört  der  Eisenbahngeschichte  an.  Nur  in 
I  «in reinen  außereuropäischen  Ländern  und  in 
Kunipa  di</  Staaten  der  Balkanlialbia  1  waren 
erst  lu  der  (Jt-genwart  und  in  der  jüngsten  Ver- 
gangenheit in  der  Lage,  von  vornherein  ein* 
Wahl  zu  trcSfU.  In  den  übrigen  Ländern  han- 
delt es  5»ith  gegenwärtig  für  die  E.  in  dieser 
Hinsicht  nur  mehr  um  die  FnifT'-  «U-r  Bcibe- 
hattuug  oder  des  Verlassens  des  Privatbahn- 
systems (a),  vereinzelt  wohl  auch  um  die  Frage 
d''s  Wicd'Tauf^ft'Lf  ns  eine«  teilweispn  Staatsbahn- 
bi'tricbs  |/)),  od'T  um  den  Versuch  irp-nd  eine» 
Misrhsvsf •■ms  ;>  i. 

Ad  Ol  Bekanntlich  haben  alle  europäischen 
Staaten  dafür  vorgesorgt,  allmählich  in  den  Be- 
sitz der  Eispiibahm  n  zu  p  langeii,  indem  sie  bei 
Konzessiouieruug  d»->r  Priv.itbahnen  sich  für  ik-u 
Abiaul"  d.  r  Konzession  cicn  Heimfall  der  Bahn- 
linie und  meist  auch  für  einen  frühereu  Zeit- 
punkt ein  Einlisai^iBreobt  vorbehielten,  oder 
indem  sie  ^ich  wmi^stens  ein  Rückkaufsrecht 
ausbedan^cn.  In  GeiuaLheit  dieser  Konzessions- 
bedingungen würde  unter  im  voraus  festgesetzt  eit 
Bedingungen  in  den  bezüglichen  Staaten  nach 
Ablau?  euier  gewissen  Zeit  der  Staatsbetrieb 
eintrff'-tt  und  aümähliib  die  Ausdchnunc  des- 
selben übtr  dii»  gan^e  BiUinnetz  »ich  vidlzieheu 
können.  Es  kann  jedoch,  wenn  in  t  inem  dieser 
Staaten  das  .Staatsbahusystem  angenommen  ist, 
angezeigt  erscheinen,  ule  oder  gewisse  linien 
schon  fi  iili.-r  in  den  unmittelbaren  Staatsbetrieb 
zu  iibiji'uhren.  teils  deshalb,  um  sofort  ein 
abgerundetes  Netz  von  jener  Ausdehnung  und 
tiestalt  zu  erhalten,  ohne  welche  ein  geideih- 
liclier  Betrieb  nnd  die  Erreichnng  der  mit  den 
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btaauU'trieb  angeetrebUm  Zwecke  nicht  mög- 
lich wäre,  teils  weil  die  Erwerbuug  der  Linien 
iuit«r  den  Bedingungen  der  KonieMion  fluan- 
ddl  III  DQgänstig  wäre  und  die  Übernahme 
lu  für  dvii  Staut  vort.'illiaftcren  Bediii^Miiigi-ri 
angestrebt  wiiU.  Die  K.,  welche  untt-r  ili«  sfn 
VoniuseUungen  in  Betracht  kommt,  i  t  ^  r. 
datier  einen  oestiauDten  PJan  hinsichtlich  dm, 
m  es  nach  den  Konzessionsbeetimmungen,  sei 
es  .luf  Oniiiil  Itsonderer  Vereinbarung,  vom 
Staat  zu  übernehmenden  Linien,  und  die  Ver- 
Vindunn  dMjtnigen  Maßregeln,  welche  geeignet 
enchainen,  das  enrftnschte  Ziel  in  der  für  den 
Staat  erspriebUohsten  Weise  zu  erreichen.  Das 
V.'rliiilten  der  Staat-rc^'i^^rdn^'  j,'«'X«'nübt'r  den 
bfi<Cehenden  PriTatbahutti  ist  daiii)  <ler  Aus- 
dnick  der  hier  befolgten  K.  Es  kann  der  Staat 
in  dieser  Hinsicht  sowohl  die  gesetzgebende  Ge- 
walt als  auch  die  Verwaltungsmacht  benutzen, 
um  sich  für  di»-  ^jed.iihtt'ii  Ven-iubanHij^oti  '-iiie 
günstige  iStellunis'  m  schatten,  und  er  kann  ent- 
weder zur  rücksichtslosen  Ausnutsuug  seiner 
Machtstellung  schreiten  oder  aber  behufs  Scho- 
nung der  berechtigten  Interessen  der  Besitzer 
ilcr  Li-trt'fri  ndi'ii  Kiscnbahnpapicr*"  uud,  iiui  das 
Kapital  nicht  von  anderen  ii^uenbatmunterneh- 
mnngen  abiusohKoken,  siish  «Ihm  aoklien  Vor- 
gehens  enthielten. 

Die  VerwaltungNwissenschaft  v<  iurt.ilt  das 
erstere,  die  Politik  Kehrt  si«  h  ah.T  in  dn- Praxis 
i\>'<  Lebens  zuweilen  wenig  au  die«»es  L'rteil. 
J^^^  richtige  Verhalten  der  Verwaltung  besteht 
wohl  darin,  hfi  allen  .\kft'ii  als  Aufsirlilsbt'- 
hörde  deni  Krwtrb^standpuükt  ktiuoii  Kintluß 
zu  ^^ruitich ;  di>'  Tliat-ache  der  \ Creini^ung  d«r 
Eigenschaften  des  Kichters  und  der  Partei  macht 
aber  unstreitig  die  lunehaltung  der  riobtigen 
Grenze  bei  eifriger  Wahrung  der  Intf  rossen  di^s 
Staats  zu  einer  schwierigen  Aufgabe.  (Jan/,  be- 
>onder8  schwierij;  wird  difstlbc  dort,  wu  sioh 
der  Staat  den  Betrieb  der  Privatbahnon^  Tor- 
behaltt'ti  hat,  wie  z.  B.  in  PreuAen  tindOst^r- 
reicb  nath  den  bezüglichen  Gesetzen,  im  Fall 
bei  garautierten  Eisenbahnen  der  Ertrag  d«*s 
PriTatbetriebs  unttr  ein«'  gewisse  niedrig;*to 
Grenze  ««inkt;  denn  hier  Uegt  die  Versuchung 
vor.  diesen  Betrieb  in  einer  Weim  in  fahren, 
welche  den  Ertrag  der  Bahn  srhmfilort  und 
daher  die  Boöiut  r  m  eiuem  Vorkauf  der  Linie 
unter  ungünstigeren  Bedingungen,  als  aoost 
sich  ergeben  hätten,  geneigt  macht. 

Ad  6)  In  einzelnen  FlUen  bat  der  Staats- 
bvtrii'b  >ich  nicht  bewährt  oder  wenig'sti'ns  nicht 
den  Erwartungen  eutsprucbeu,  welche  uiau  au 
ibn  geknöpft  hatte. 

£^  kann  dies  mit  den  Verwaltangs-  uud 
den  gesamten  politisebenZuitiiDden  eines  Lands 
lu&ammenhäng'  n,  vric  in  Itjilien,  oder  >  s  kann 
darin  seinen  Grund  haben,  dai^  der  Stii^iC^be- 
trieb  blot  teilweise  ins  Werk  gesetzt  wurde, 
etwa  in  einem  wirtacliaftlicb  surftckgebiiebeneu 
Laadetteil  oder  in  einxehien,  iwieohen  d«i  PrI- 
Tatbahnnctzen  cinjrfsiin'njrtfii  Linien,  daher 
mit  uuTeruifidlich  uuguu:-f i^'eui  tinanzitllrn  Kr- 
folg  u.  dgl.  Es  kann  aber  au.  h  -  m  Zeiten 
der  ätockunc  des  PriTatbabul>auea,  B.  in 
Kotxeiten  oder  nadi  einer  Krisis  —  der  Staats- 
babnbaii  absii'htlich  h\oB  vdrühorgnhrnd  ins  Werk 
gentUt  wwrdt'Ji  .•»tiii.  um  di>  erwünschte  Bau- 
tbätigkeit  zu  erziel  ii  und  d  um  bei  Wiederkehr 
nonnaler  Zeiten  die  betreffenden  Linien  den 
PrirvUialiiinetMii  einzufügen.  Die  gedeiblidiste 


Em^'lied'-ruug  dieser  Linien  in  die  bestehenden 
Privatnetze  bleibt  hier  bei  Fortbestand  des 
Prifatbttbnsjfstems  der  leitende  Gesichtspunkt. 

Ad  c)  In  einer  AnzaU  von  FUIen  ist  eine 
Kombination  iles  Staats-  und  des  Priratbe- 
triebs  anj^estn  bi  worden,  hauptsächlich  in  der 
.\bsiolif,  die  Vorzüge  beider  Systeme  unter 
Ausschluß  ihrer  Mäi^el  lu  rerbinden  Hierher 
zählt  vor  allem  da«  Verpachtungs spätem. 
Bei  dio.sem  werden  die  Eisenbahnen  vom  Staat 
fUr  eigene  Rechnung  erbaut,  jedoch  Phtrat- 
antenulimern  auf  bestimmte  Zeitdauer  in  einer 
Weise  zum  Betrieb  übergeben,  welche  den- 
selben zu  Gunsten  des  Staats  ein  gewisses  Ri- 
siko auferlegt.  Entweder  zahlt  der  Betriebs- 
pächter ibin  lijihnbesitzer  eine  bestimmte 
Summe  al>  Kemertnig,  oder,  wenn  der  dem 
Staat  xufalleude  Ertmg  von  den  Ergebnissen 
des  Verkehr»  abhängig  gemacht  wird,  über- 
nimmt der  Päcliter  die  Betriebsleistungen  zu 
beistimmten  Kostensätzen.  In  der  Erwartung 
meiu*  zu  erzielen,  bezw.  billiger  zu  betreiben, 
liegt  der  Anreiz  für  eine  Privatunteiiiehtnnng, 
ein  solches  Geschäft  abzuschließen  uud  in  der 
Annahme,  daij  bei  Kigenbetrieb  seitens  de*  Staats 
die  Ergebnisse  für  diesen  ungünstigere  sein 
Wörden,  der  Bewegend  fttr  letzteren,  zurVei^  ' 

Eachtung  zu  schreiten,  wenn    bereits  St.aats- 
ahnen  vorhiinden  sind  uud  der  Übergang  zum 
Privatbabnsystem  aus  irgend  einem  Gruna  nicht 
beliebt  wird.  Denn,  wenn  es  sich  erst  itm  die 
Anlage  des  Eisenbahnnetzes  handdt  und  in  dem 
i  betreffenden  Staat  die  Eieren verwaltunp  des 
Bnlinwesens  der  J'rivatverwaltunggegennbfr  als 
minderwertig  erkannt  wird,  so  wird  iler  .Staat 
selbstverständlich  den  Bau  den  Privatuutemcb- 
mungen  Aberlassen,  also  eben  zum  reinen  Pri- 
vatbahnsjst^m  greifen.    Die  obgedachten  Vor- 
1  aussetzungen  tur  das  VerpachtungN-system  treten 
inde^  nur  in  seltenen  Fällen  em.  Eigentlich 
j  hefem  uns  nur  Holland  und  ItaUen  Beispiele 
j  für  diese  Richtung  der  B. 
i       Von  mancher  Seite  wurden  an  die  Verpach- 
.  tung  große  Erwartungen  geknüplt,  ia.sbt5*üudere 
in  der  Hinsieht.  d;\St  dieselbe  dem  Staat  einen 
gröijeren  EinÜuß  auf  die  betriebföhreude  Unter- 
,  nehmung  gestattet,  als  bei  den  Bahnkonsessionen, 
während  doch  die  Beweglif"hkeit  nnd  dns  Kigen- 
luteresse  der  Privatunternekiuung  zur  »ieUung 
kommen  können.  Indes,  wenn  das  erstere  wirk- 
lich erreicht  werden  soll,  so  ist  dies  immer  nur 
auf  Kosten  des  lettteren  mfiglich  und  der  Ver- 
-uch  einer  Vei-einigung  der  beiden  Momente 
.  fuhrt  zu  einer  Kette  der  umständlichsten  Ver- 
I  tragsbedingungen,  welche  in  der  Praxis  ent- 
I  weder  läßig  gehandhabt   werden  muß  oder 
I  fUr  die  Untemehmaag  in  der  That  ta  einer 
FeM.<el  wird  und  unter  all-  ii  T'insfÄnden  ein 
Heer  von  Weiltruugcn  luid  Streitigkeiten  im 
Gefolge  hat.  Dieses  Bedenken,  welches  die  Er- 
fahrung be!>tiiti|^t,  spiioht  gegen  die  Maßregel 
als  eine  allgemeine  Biehtang  der  E.  Sie  kann 
daher  wohl  nur  ausnahmsweise  uder  als  Über- 
gangsmaßregel, oder  in  den  i  allvu,  iui  bj,  Platz 
greifen,  wenn  dort  nicht  für  eine  gedeihliche 
Einbeziehung  der  betreffenden  Linien  in  die 
bestehenden  Privntbabnnetze  ge.sorgt  ist. 

Eine  andern Me.dalitnt  ergiebt  eine  grundsftts- 
liche  Mischung  vuuStaats-  und  Privat- 
besitz in  dem  Bahnnetz  des  Lands,  daher 
auch  das  gemischte  System  gennnnt.  Man  liat 
eine  solche  in  mehreren  Lin^m  Torttb«igfl]iend 
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«ntrabt,  von  dem  CManken  geleitet,  daft,  da 
auf  der  einen  Seit»  die  Staatsbalindirdrtioiien 

infolge  der  ununterbrochenen  Bt^nUmine  ud 
des  Wechsel  Verkehrs  mit  den  FriTut  verwamingen 
gnBligt  wftrden,  Ton  diesen  die  Orundsätxe, 
Fonnea  nad  EjariohliiqffMi  «Des  kaufmftnni- 
Mben  Geliuens  annmehmen,  auf  der  andern 
Seite  die  ReRiprun^'  Marht  habe,  durch 
die  Staatsbahn  Verwaltungen  auf  die  Privat- 
balinen  jenen  Druck  auszuüben,  welchen  sie  in 
Berag  auf  Tarifa  und  Verkehneinrichtongen  im 
allgemeinen  Interesse  ta  tiben  wflnscht.  Allein, 
wenn  die  erwurtete  Weehselwirkurig  im  vollen 
Maü  statt  finden  soll,  so  müssen  die  Staats-  und 
die  Privatbahnen  als  Konkurrenzbahnen  neben- 
«aaader  gelegt  sein,  und  es  fälirt  das  System 
dann  mir  tu  dem  Terderblichen  Kenlnirrenz- 
princip,  und  zwar  in  vhadlieh^ter  Knrui,  indem 
der  Sfaiit  /.um  KnnkurriMitei\  seiner  eigenen 
Angt'hörigeii  ^emaihf  wird  und  mit  Staats- 
mitteln einen  Kampf  einleitet,  bei  welchem  die 
Privatbahnen  als  nie  Schwächeren  naturpemäß 
«nt<'rliegen  müsüen.  Die  finanzielle  A  ei  niclitung 
der  Frivatbahnen  durch  den  Staat  selbst  ist  die 
Folg*  des  Systems,  welches  schlieülich  mit  dem 
miTermeidlich  gewordenen  Aufkauf  der  Prirat- 
bahnen  durch  den  Staat  endet,  nachdem  wäh- 
rend des  Bestands  <i.r  Konkurrenz  die  Sta^ats- 
bahnen  selbst  unter  diTselben  finanziell  zu 
leiden  g«>habt  haben  Als  die  allgemeine  K.  eines 
Lands  ist  diese  Mischung  des  Bahnbesitses 
mithin  gleichfalls  verfehlt,  wie  die  Lehren  der 
Ki'-enbahnpesrhichtH  erweisen;  nur  als  Cber- 
gang)<zustand  kann  dieselbe  in  Betracht  kom- 
men, wie  z.  B.  fBr  die  Zeit  mner  Veistant- 
Uobungs  Periode 

Es  wurde  hier  eine  Misehung  konkurrierender 
Hauptlinien  in  v>Tsf  hitHieneni  Besitz  ins  Auge 
gefaßt.  Anders  ist  die  Sachlage,  wenn  der  Staat 
innerhalb  seines  Bahnbesitzes  für 
Neben-  und  I-nkaibahnen  den  Privat- 
besitz znlridt,  iniii-m  er  zwar  die  Aufbringung 
der  bezn<,'iii  hen  Mittel  ganz  oder  /.um  Teil  den 
Interessenten  oder  Frivatgesellschaften  über- 
liAt,  sieh  aber  den  Betneb  der  bezüglichen 
Bahnstrecken  vorbehält  Ks  li<rrt  auch  eine 
Mischung  von  Staats-  und  Privatbesitz  vor. 
welche  indes  nicht  ohne  Vorteile  ist.  Anlaß  zu 
derselben  kann  sein  der  Wansch,  in  einer  ge- 
gebenen Zeit  das  Staatsbudget  niebt  durch  Aus- 
gaben Hir  n'in'  l^ahneti  zu  belasten,  oder  das 
Prineij).  L.ikalli;iliiiiii  wesentlich  der  indivi- 
duellen Anr'  LTunu'  <l"r  Inti-res^.  nten  zu  über- 
hissen.  Die  BetriebfUhrung  seitens  des  Staats 
muß  dann  natfirKdi  d«n  bereditigten  Interesse 
der  Bnhnbesitzer  Rechnung  tragen  und  kann 
geradt  zu  als  Mittel  der  Beuirdening  des  Lokal- 
bahnbaues b«absielitigt  sein  (vergl.  z.  B.  die 
Betriebsverträge  deutscher  Staaten  mit  Lokal- 
bahnimt^mehmem,  die  Art.  Badisehe  Bahnen, 
Ba<hsfein'sche  SekundarlNkhnen  oder  die  Betriebs- 
vertrag«'  der  k  k  Oeneraldirektion  der  iisterrei- 
chisehen  Staat-babnen  mit  I/okalbabnkon/.essio- 
niren  im  Artikel  fietriebsüberlassungs vertrage). 

S.  Beim  Bestand  des  Staatsbabnsjstems 
werfen  sich  für  die  E  zuniAbst  die  prlnci- 
i  e  1 1  e  n  K  i  n  a  n  z  f  r  a  sr  '■  n  auf,  sowohl  die  Auf- 
ringun^  der  für  li^  n  Hau  der  Linien  ertord<  r- 
licben  Mittel  betreffend,  als  das  Finanzprincip 
des  Betriebs. 

Die  i'rste  Frage  l«<t  •^h-h  beinahe  immer  von 
selbst  im  Sinn  der  Kredit U>uutzung,  da  es  nur 


nnter  gana  ansnahmsweisen  Verhiltnissen  einem 
Staat  mSgliob  srin  wird,  die  Gelder  rar  aOnlb- 

lichen  Anlage  seines  Eisenbahnnetzes  aus  den 
Überschüssen  der  laufenden  Gebarung  zu  be- 
schaffen, ohne  die  Steuerträger  zu  überlasten 
(Holland).  In  der  Begel  wird  es  sich  also  nm 
die  beste  Art  und  Weise  der  Oeldbeschalhng 
mittels  Schuldaufnabme  fragen,  ob  Austjabe  ge- 
wöhnlicher Staatsschuldversf-hreibuugen,  und 
zwar  ob  rücknUbtre  oder  ob  Rentenscnuld,  oder 
Schaffung  einer  neaeUenbjpotiMnertMiSdiald, 
für  welch«  die  Blsaibahnett  selbst  als  Pfand 
dii-nen  (Eisenbahnpfandbriefe).  Diis  ist  dann 
Gegenst4ind  der  Finanzpolitik,  betreffend  das 
vorliegende  Objekt  der  staatlichen  Bethätigung, 
wobei  alle  Pragenunkte,  welche  sonst  bei  Staats- 
anlehen XU  beachten  sind,  gleichfalls  ins  Spiel 
kommen. 

Insbesondere  bei  Bahnen  von  vorwiegend 
ortlicher  Bedeutung  (Nebenbahnen  nnd  Lokal- 
bahnen) kann  der  Bau  von  Staats  wegen  rrnnd- 
sätzlich  an  bestimmte  Beitragsleistungen  der  In- 
te ressfuten  geknüpft  -■ein,  -^n  d  ib  "in  ^rewisst-r 
Teil  des  Anhigekapital»  von  Seite  der  letzteren 
aufzubringen  ist,  was  entweder  durch  Natural- 
leistungen (Überlassung  Ton  Gruudstücken  und 
Baumaterialien,  cTentuell  Beistellung  von  Ar- 
beitsli'istungcn  I  uiicr  dur^  ]i  fieldbfiträge  erfol- 
gen kann.  Es  kann  dies  entweder  in  einem  Gesetz 
allgemein  bestimmt  oder  der  Festsetzung  Ton  Fall 
zu  Fall  anheimgegeben  sein  Als  emitfehlenswert 
hates  sich  erwiesen,  die  weitt  stgeh'-nae  Anpassung 
an  die  Sa'  hlaj^e  des  einzelnen  Fall-  eintreten  zu 
lassen,  also  von  starren  Kegeln  abzusehen  Hier 
«rwlebst  die  schwierige  Aufgabe  riebt ig.  r  Ab- 
wägung der  allgemeinen  und  der  lokab  n  bi- 
teressen,  welche  für  die  Bemessung  des  Ver- 
hältnisses der  Kosfenverteilung  zwischen  Staat 
und  Interessenten  entscheidend  wird.  Bei  der 
immer  weiter  um  sich  greifenden  Ausdeh- 
nung d>  r  Rabnlinien  von  örtlichem  Interesse  ist 
dies  .  in  Punkt  der  E.,  welcher  gegenwärtig  die 
weitesten  Kreise  besebiftigt  (TergT  den  Artüwl 
Lokalbahnen). 

Als  Finanzpri ncipien  des  Betriebs 
kommen  in  Betnwht  das  Princij)  der  öffent- 
lichen r  nt ernehm ung  und  das  Princip  der 
öffentlichen  .\nstalt.  Es  fragt  sich,  inwi»-- 
fem  der  E.  zwischen  denselben  die  Wahl  frei- 
stehe. Bei  Befolgung  des  erstgedacbten  Prinetps 
wird  ein  Gewinn  (eventuell  iil»er  die  Verzinsung 
des  aufgewendeten  Kapitals  hinaus)  angestrebt, 
wie  von  Seiten  eines  Privatunternehmers,  und 
tritt  gM[enaber  dem  letzteren  lediglich  der  Un- 
tersemed  ein,  daA  nicht  unbedingt  der  jeweils 
erreichbare  h'^chst'^  Ertrag  zu  er/i<'Ien  ^/estrebt 
wird,  sondern  derjenige,  welcher  mit  öffent- 
lichen Rücksichten  ven-iiibar  erscheint.  Bei  dem 

I  aweiten  der  aufgeführten  Finanzprincipien  wird 

I  ffrundsätxlieh  auf  Oeudnn  Terzichtet  und  nur 
die  De<>kung  der  Eigenkosten  beabsichtigt.  In 
der  Höhe  der  Frachtpreise  zeigen  sich  prak- 
tisch die  P'olgeu  d<'r  neiden  Principien. 

Han  hört  häufig  sagen,  Staatsbahnen  sollen 
kein  gewinnbrin(^ndes  ITntemebmen  sein;  der 
Staat  brauche  k<Mne  höheren  Tarife  einzuheben, 
als  daß  ilie  Eigenkosten  der  Staat.sbahnen  ihre 

'  Deckung  finden.  Damit  ist  nun  freilich  gegen- 
wärtig nur  gemeint,  daß  die  Staatsbahnen 
k^nen  Aber  die  vom  Staat  su  sahtenden  ßnsen 
(und  Tilgnngsqnoten)  der  Eisenbahn-ehuld  hin- 

i  ausgehenden  Gewinn  zu  liefern  brauchen,  und 
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9$  ist  »omit  da«  Uaternehmungsprincip,  freilich 
mit  einer  bestimmten  Einechränkung,  zuge- 
«randLU.  Für  die  Zeit,  in  welcher  nach  toII- 
«udftor  Tilgung  Eiseubahnschuldzinsen  nicht 
mehr  zu  zahlen  sein  werden,  würde  jener  Satg 
dio  Aufstellung  des  Prind|Ni  der  öitt*entUcben 
Anstalt,  auch  Gebfihrenpnncip  genannt,  be- 
deuten Ob  sich  das  letztere  wirklich  in  halt- 
barer Weis.-  begründen  li*'ße,  mag  hier  dahin- 
gestellt bleiben.  »Jriinde,  welche  naher  diir- 
»ÜMen  der  beiQgUchen  Fachwistsenschaft  zu- 
febwt,  «ntseheiden  —  und  zwar  für  die  G^en- 
wart  zweifellos  —  für  das  Princip  der  öffent- 
lichen Unternehmuug,  und  oandelt  sich 
daher  praktisch  für  di>  K.  ledi^'iicb  «HU  das 
U%&  w»  aimistrebciuieii Gewinns. 

Ist  die  obgdbclite  Behauptung  richtig  und 
b  tt  also  der  Staat  mit  Tarifherabset/.un^'i  ii 
uiiutur  soweit  zu  gehen,  daß  ein  die  iScliuld- 
zin«en  übersteigender  Gewinn  nicht  zum  Vor- 
schein komme,  oder  darf  er  —  unbeschadet 
d«rBertldtnditiguug  wirkfiob  berechtigter  An- 
liefen der  Kr;i<htin{''res5pnten  —  aui.'Ti  einen 
höheren  Ertrag  aji»treb«*ay  D&ii  imm  vom  ein- 
seitigen Standpunkt  der  Verkchrsinteres-senten 
aas  geaei^  aem  wird,  das  eratece  »a  loidero, 
ist  leiebt  eiUirlicb;  Tom  Standpunkt  der  AU- 
gem<'inheit.  welche  finanziell  zu  vertreten  Sarho 
des  Staats  ist,  erscheint  iudu»  kein  Grund  er- 
siehtlich,  auf  eine  Einnahme  zu  verzicht«n, 
welche  den  Staatafinanzen,  also  Allen  au  gute 
kommt,  ohne  daft  bei  ihrer  Eniebing  «olube- 
grändeto  Rücksichten  verletzt  wurden.  In  wel- 
cher Richtung  folglich  sich  die  E.,  sofeni  nicht 
etwa  die  eigentliche  Politik  hereimpteit«  zu 
enteoheidea  aat,  ist  hiermit  aUgemeia  nn- 
Mbwer  b«fleiehnet  Praktiaeih  freilieh  weitet 
die  Schwierigkeit  ob,  bereoliti^'te  Wünsche  der 
VerkelmiDteressentcn  von  unlMnehri^'ten  zu 
oatanebeidMl.  namentlich  danu,  wenn  einzelne 
GrapMD  «oteber  in  der  Öffentlichkeit  und  in 
d«n  Parlaraenfett  ein«  beeonder»  lebhafte  Ver- 
freftintr  linden  -f  r  ;r:ir  eine  Koalition  sieb  bil- 
det, weicher  gtiftuliber  der  Vertreter  der  Ge- 
tUBtlieit  schwer  zu  Wort  kommt  nnd  immer 
keben  leichten  Stand  hat. 

3.  Beim  Privatbahnsyetem  beetebt  die 
Aufjrahe  der  Verwaltung  im  allgemeinen  darin, 
und  richtet  sich  daher  die  E.  im  eius^^kieu 
dahin,  diejenigen  Beischränkungen  de«  freien 
fieliebeus  und  diejenigen  Leiütungen  den  Bahn- 
nnternehmungen  aufzuerlegen,  welche  die  Aktion 
l-  rselbeu  im  Ninn  der  Gesamt interessen  sichern. 
Die  Privatbahnen  sind  eben  keine  reinen  Privat- 
mtemehmungen.  Sie  entbehren  der  freien  Bewe- 
gung, sie  können  sich  nicht  nach  Belieben 
Dilden,  ändern  und  auflösen,  können  bei  ihrem 
»i.'srhattsbetrieb  keineswegs  naeli  ibreni  Er- 
messen gegenüber  den  Beisendeu  uuü  Fracht- 
Gebern  rorgehen  u.  s.  w.  Vielmehr  sind  sie 
m  allen  dienen  Hinsichten  an  die  Vorschriften 
der  Staatsverwaltung  gebunden,  welche  von 
ihnen  ül)erdies  bestimm'''  Leistungen  für  Ge- 
meinawecke  fordert  Es  greift  daher  hier 
Pinta,  WM  man  in  der Wiaeonechaft  die  dele- 
gierte Verwaltung  genannt  hat:  die  Uber- 
ifäguug  einer  Verwaltungsthätigkeit  an  Privat- 
ontemehmungen,  was  '  ben  die  gedachte  Ein- 
schränkung der  Handlungsfreiheit  der  letzteren 
und  überdies  den  Umstand  zur  Voraussetzung 
liat.  dal>  fkh  solche  uls  geeignet  erweisen,  die 
thtieu  ubtsrwiesene  Au^aBe  zu  erfUUen.  Dieee 


Beeinflußung  der  Privatuntemehmungen,  deren 
sich  der  Strat  zu  gewissen  VerwaltungszweckeO» 
hier  zum  Bau  und  Betrieb  V(Ui  Ki- »'iibahneu, 
bedient,  hat  man  auch  Regulierung  genannt, 
und  solche  regulierte  rnternehuiungen  sind 
eben  keine  reinen  Privatuntemehmungen.  Von 
mancher  8«te  ist  wohl  bMcweifelt  worden,  ob 
dt  T  Stuit  eine  ausgiebige  Kfguliening  von 
Kiafiibahugesellsebaften  wirk.sani  durcbiutühren 
im  !«tande  sei.  indes  wühl  mit  l'urecht.  Für 
die  £.  entsteht  daher  beim  Privatbabnweeen 
die  Frage,  welche  Maß  der  staatlieben 
B  e  g  0  1  n  n  g  und  Einflußnahme  jeweils 
platz  zu  grellen  habe  und  sonach  im  einzelnen 
zu  handhaben  sei. 

In  dieser  Hinaicht  begeben  wir  nun  zwei 
grundaitzlieben  Gegensfttun.  Incinzdoen  Staaten 
hat  man  von  Anfang  an  den  Grunds;itz  mßg- 
liehst  gi  riager  Beschränkung  der  Privatbahnen 
eingelhilt4'n,  zum  Teil  unter  der  Einwirkung 
der  irrigen  Ansicht,  daß  man  es  mit  eigent- 
lichen Prirstunteraebnml^{en  zu  tbnn  habe  nnd 
eben   gnindsntzlirh   der  frebn  Bewegung  dos 

t>rivateii  Gesdiaftsbetriebtt  huidigeii  solle  (Eng> 
and.  Vereinigte  Staaten).  Infolge  dessen  unter- 
acheiden  sich  die  beztlglichen  BanngeaeUaohafken 
tbataftdilieb  wen^  nm  aomtigen  Privatonter- 
nehmnngen  und  batten  natl'irlieh  keinerlei  Att" 
i<i£>,  Sich  vuii  audereu  (je»ichtspunkten  ab 
denen  ihres  geschäftlich»'!!  Vorteils  leiten  zu 
laaaen.  Dadurch  haben  eich  jedoch  arge  Schäden 
in  d«*  Thitigkelt  der  Eisenbahnen  in  den  be- 
zügiieben  Staat,  ri  ergeben,  weil  die  Wirkungi«- 
Wei»'-  d>  rsi  |b,Ti  im  Sinn  der  Gemeininleresseii 
nicht  biiilaugiicb  gesichert  war  und  die  privat- 
wirtschaftlicne  Ko&unens  hinnohtUch  aer  Bil- 
dung und  der  wlrtsehaftHoben  Verwaltung  dea 
<  ii-s!uutnetzes  nur  >elir  unvollkomni'-ne  Krgob- 
I  iii!>«e  aufwies,  und  ess  muiit«  »omit  die  E.  der 
gedachten  Länder  darauf  gerichtet  sein,  uac^- 
träglioh  den  anüngüoh  gemachten  fehler  an«- 
tnmerxen. 

Da  dif  biTi-Ifs  .'rvvdrbi-Ufli  H«-ehfe  eufgegcn- 

ätaiideti,  div  büslehenden  Gettüll»uliHit«u  anderer- 
!  seits  auch  Macht  und  Einfluß  gewonnen  hatten 
und  hberdiee  jede  nachtriglicheBehebung  grund- 
aitdiefaer  ICingd  nne  luOerst  schwierige  Saebe 

ist,  so  konnten  die  bctr<  fr>'nd«  n  Maßregeln  auch 
nur  allmählich,  mit  Aaknupt'ung  an  beistimmte 
Geschehui.sjte  bei  günstiger  Gelegenheit ,  in» 
Werk  geeetzt  wwden.  Sie  tragen  daher  not* 
wendigerweise  den  Charakter  des  StSdtwerin 
an  nlvii  und  siml  untereinander  nur  dunb  den 
leitenden  Gedaukeit  einer  aiimaliiiclteii  Aus- 
dehnung der  Macht  der  StaatsverwiUtung  hin- 
sichtlich der  erforderlichen  Bqrehuig  der  Pci- 
vatgeKellschaft4>n  verknüpft.  I>er  Inhalt  der 
einz^'liien  .Maüregeln  i^-t  duieb  die  Vcrfassuugs- 
uiid  \  ürwiiltungscinriebtuiigrii  d'  r  lii  züglichen 
!  Staaten  in  maJ^gebeiidt-r  \\  eist-  bestinunt,  nur 
die  Richtung  der  E.,  welche  in  ihnen  Aus- 
druck gefunden  hat.  w.ir  hier  allgemein  zu 
keniueichnen. 

In  anderen  Staaten  hat  diu  Verwaltung  von 
Anfang  an  betreff»  des  vorliegenden  Ponkta  aÜM 
^ruudt^tzlich  richtige  Stellung  eingenommen,  so 
insbesondere  in  Frankreich,  Österreich.  Preußen, 
yreilieli  vi-rti-  i  man  aucb  da  in  folgens«  hwere 
Irrungen.  ^vi<  namentlich  die  Zulassung  oder 
sogar  Förderung  von  Konkurren zliuien  und 
eine  mehr  oder  minder  weitgehende  Zersplitte- 
rung der  Privatnetze.   Indes  genügte  die  Er- 
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MmmcL  midie  mtn  alabdki  ttber  die  8«bid- 
Ii«h«n  Folgen  dieser  Irrwege  za  m««1ien  Gele- 

fft'iiht'it  liattt-,  dieselben  wieder  zti  verlassen  und 
diedurcb  sietmtstandenen  Schaden  auszugleiobeD, 
sowie  auch  die  Erfahrungen  hinsichtlich  der 
Wirkaamkeit  der  gedachten  £iaeiibabiiigeBetse  in 
den  Binselheifen  ihrer  Bestimmungen  dasn  t 
führten.  Ver>iiiiinniss<?  uti;!   T-hler,  welche  in 
dieser  Hinsicht  unterlaufen  waren,  gut  zu  machen. 
H»  konnte  dies  h  ier  im  wesentlichen  befriedigend 
geliq^,  weil  eben  die  prinoipielle  Qnindiage 
die  ncbtige  war,  und  ee  stellt  daher  die  E.  der 
betreffenden  Länder  in  der  Oesauithcit  ilirer 
allmählich  getroffenen  Maßregeln  <li«?  Aufgabe  ! 
einer  zweckdienlichen  vollständigen  Rcgeluiiid: 
der  PriTKtbahnen  im  Sinn  gemeinwirtschaft- 
lieher  Wirknn^^eise  dar.   Wo  man  in  den 
Fehler  der  Linienzersplitterung  und  Linienkon- 
kurrenz  verfallen  war,  ergab  sich  für  die  K.  i 
überdies  während  einer  gewiesen  Periode  die 
Aufgabe  der  Zusammenfassung  serspUtterter  1 
Bfthnbesitzc  zu  abgerundeten  Netzen  dnrch  Her-  | 
beifDIurong  von  Betriebsvi  r.  inii-  ingen  und  form- 
lichen Verschmelzungen  (Fusionen),  was 
die  Rettung  mancher  noUetdaid  gewwdener 
Frivatbahnen  einschloß. 

Einen  besonderen  Funkt  der  E.  beim  Prirat- 
bahnwesen  brachte  <;ehHe£>lieh  beinahe  in  allen 
Staaten  der  Umstand  mit  sich,  daß  eine  finan- 
zielle Beteiligung  des  Staats  an  den 
Frivatbahnen  zur  Notwendigkeit  wurde,  einer- 
seits, weil  man  aus  allgemeinen  staatlichen 
Rücksichten  Bahnunlaijen  her^'est^Ut  wünschen 
mußte,  welclif  ui  solcher  Gestalt  (sei  es  der 
Trace  oder  der  Ausrüstung  nach)  aus  rein  wirt- 
schaftlichen Verkehrsrücksichten  nicht  erforder- 
lich gewesen  waren,  daher  auch  aus  den  Verkehrs- 
eiöniihnien  nicht  die  erforderliche  Rent«  abzu- 
werfen vermögen,  insbesondere  die  strategiseben 
Balinen,  «adererseitä  weil  viele  Linien  während 
einer  gewissen  Entwicklungsperiode  eine  un- 
zureichende Verzinsung  aufweisen  und  daher 
das  Frivatkajiifjil  sich  nicht  ^'eneip;t  zeigen 
würde,  den  Bau  solcher  Bahnen  zu  untemehmon. 
Die  Attsftbrang  solcher  Linien  dureh  Privat- 
untemehmungen  ist  offenbar  nur  ermöglicht 
durch  eine  finanzielle  Beihilfe  des  Staats,  welche 
dem  Privafkapit^il  eine  gewisse  Mindestventin- 
sung  seiner  Einlagen  wa  gewähren  bezweckt. 
Dies  kann  entweder  dnrco  Übernahme  eines 
Teils  des  Anlagekapitals  auf  den  Staat  (in  na- 
tura oder  iu  Oeld)  oder  durch  eine  Ertragsga- 
rantie geschehen.  Die  Formen  dieser  Maßre-,'e]u 
können  verschieden  sein;  s.  hierüber  die  Ar- 
tikel Subventionen  and  Zinsengarantie. 
Die  E.  nimmt  hier  wieder  eine  finanzielle  Seite 
an  und  erhält  die  allgemeine  Aufgabe,  jeweils 
die  unt«r  den  Umstätid.  ii  des  IteHondct.  n  Falls 
wirksamste,  aber  auch  für  den  Staat  günstigste 
Form  der  Subventionierung  zu  wihlen  und  aus- 
reichende Vorsichten  eegen  eine  Ausbeutung 
des  iStaataschatzes  durcn  unlauteres  Gebaren  zu 
treffen.  Keine  der  möglichen  .Maßnahmen  ist 
an  sich  TerwerfUch,  wie  m&ii  wohl  von  mancher 
Swte,  K.  B.  betreffs  der  Zinsengarantte  meint; 
es  kommt  nur  anf  die  Bedintruntren  an.  unter 
welchen  den  Privarunfernchuiuiigeu  die  haau- 
zielle  Beihilfe  gewahrt  wird.  Die  Eisenbahnge- 
sdiicbte  bat  allerdings  Beispiele  sehr  arger  Miß- 
griffe gerade  in  diesem  Punkt  m  veneiohnen,  die 
von  den  allemaohteiligsten  Folgen  für  die 
»Staatefiuauzen  begleitet  waren.    Die  E.  hatte 


dann  auch  hier  wieder  während  einer  gewissen 
Zeit  ihr^Augenmerk  der  Aasmerzung  Ooerkom- 
raener  (  belstsihl'  nzuwendi  n.  was  man  hi>' 
und  da  durch  l  berimhuie  der  betreffenden 
Bahnen  in  Staatsbetrieb  anstrebte.  Auch  hier^ 
Uber  kann  in  die  Einzelheiten  nicht  eingegangen, 
sondern  muß  auf  die  bezüglichen  Sonderartikel 
verwiesen  werden 

Selbstverständlich  eut^srheidet  über  das  Maß 
der  zu  gewährenden  Beihilten  die  Finanzpolitik 
des  Staats  mit  JSAeksiolit  auf  die  jeweilige  Fi- 
nanzlage. 

Während  der  Staat  durch  solche  Subven- 
tionen die  Kutstehung  der  Bahnen  zu  befördern 
im  Stande  ist,  besitzt  er  in  der  geeigneten 
Handhabung  der  Konzessionierung,  bezw.  in  der 
Verweigerung  von  Konzessionen  das  Mittel, 
hemmi-nd  auf  die  (iründunj^  von  Eisenbahnen 
einzuwirken.  Da  die  i.>age  des  Geldmarkts  und 
der  Spekulation  bald  nach  Ausdehnung  der  Ge- 
schäfte strebt,  bald  eine  Einschränkung  und 
selbst  Stillstand  derselben  mit  sich  bringt,  so 
erwäclist  diMu  Staat  die  Aufiu'ahe  einer  solchen 
EinÜuiAuahme  auf  den  privaten  Eisenbahiibau, 
daß  eine  stetige,  den  Verkehrsbedürftiissen  ent« 
sprechende,  ihnen  aber  auch  nicht  roraneilende 
Entwicklung  des  Bahnnetzes  im  Land  zumVor- 
sch  Hl  V  inme,  einer  der  wichtigsten  tiesicht«- 
piuikte  liir  die  Politik  des  Konzessions-  und  Sub- 
vention-^weseus  gegenüber  Privatbahnen. 

4.  Welches  immer  die  Verwaltungsform  des 
Eisenbahnwesens  in  einem  Staat  ist  —  ob 
Staat sbahn>-n  oder  Privatbahnen  oder  ein  ge- 
mischtes System  —  stets  ergiebt  sich  für  die 
Staatsverwaltung  eine  Reihe  von  Aufgaben  be- 
hufs Herheifiilirung  der  erreichbaren  vollkom- 
mensten Wirkungsweise  des  Eisenbahnapparats. 
Je  nachdem  es  sich  tun  deren  Durchführung  ge- 

Jenüber  Staatsbahuen  oder  Privatbahnen  haa~ 
elt,  werden  Untersdhiede  in  Einzelheiten,  ins- 
besondere in  den  anzuwendenden  Mitrein  not- 
wendig; das  Wesen  der  Aufgaben  s«dhst  wird 
aber  davon  nicht  berührt..  Sie  bezeichnen  die 
Hauptgesichtspunkte  der  gemeinwirtschaftlicben 
Führung  des  Kisenbahnwestns  im  einzelnen  und 
ihre  Gesamtheit  kannte  man  daher  vielleicht 
nicht  mit  Unrecht  die  besondere  K.  nennen. 
Die  hauptsächlichsten  der  im  .\iige  ta  behal- 
tenden Punkte  sind  die  folgenden: 

a)  Die  richtige  Klassifikation  bei  ein- 
zelnen Linien  naeh  ihren  Zwecken  und  ihrer 
Verkehrsstärke,  die  richtige  örtliche  An- 
lage aller  einzelnen  Linien  im  Gesamtnetz 
und  die  ricfatige  zeitlicheReibenfolge  be- 
züglich der  Anlage  des  letzteren  fai  seiiMB 
GrundsQgen  und  inner  aUmablielmi  AnsgwtAl- 
tung. 

Die  Erfahrung  hat  das  Ergebnis  der  theo- 
retischen Behandlung  des  Eisenbahnwesens  be- 
stätig, daß  nur  eine  bewußt«  Planmäßigkeit 
der  Netzesanlage  in  jeder  der  bezeichneten  Hin- 
sichten das  gedeihlichste  R4>sultat  h*»rbeiin- 
führen  vermag.  Eine  solche  sollte  daher  auch 
gegenfiber  Privatbalmen  obwalten,  was  in  der 
Weise  atufUirbar  ist,  daft  Bahnprojekte,  welolie 
dem  staatlich  entworfenen  Gesamtplan  wider- 
streiten, von  der  Kunze«sionierung  ausgeschlossen 
werden.  Selbstverständlich  ist  nicht  ein  von  An- 
fang an  für  alle  Zeiten  unverändert  fsststebendar 
Plan  gemeint,  was  der  Natnr  der  Sadia  naA 
unerreiehhnr  wSre,  «sondern  nur  die  Voraussicht 
auf  einen  beschrankten  Zeitraum  mit  praktiw^ 
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gezogener  Or^nzp,  so  (laß  cinf»  zcitwfisf  f'bpf- 
prüfung  der  iu  dm  vorUegeudeii  Puukt  eiuschlä* 
ngen  Feststellungen  die  Aufgabe  der  E.  bildet. 
M  iäMnbfthngescliiehte  m»  in  den 

nwüAen  StMten  selir  bedeutende  M&ng^l  and 
Verstöße  b"'/flg:lirh  Hifsps  Pnnkt'^. 

Die  E.  kauu  bier  mit  der  allgemeinen  in- 
neren Staatspolitik  in  Gegensatz  geraten,  inso- 
fern etwa  letztere  der  Centi&Ueation  der  Ver- 
wiltung  entge^n  wirkt,  welehedie  Voreiusetsiing 
einer  gedeinlicben  Lösung  der  bezeichneten 
Aufgabe  bildet,  und  es  könnte  daher  die  E.  in 
die  Lage  kommen,  sich  diese  Voraussetzung 
ihrarmtspiwiliendenBetli&tigiuigereterkimpfen 
sn  nftesen. 

Insbesondere  betreffend  die  Klassifikation  «trlit 
die  E.  di-r  Tliatsache  gegenüber,  daß  über  die 
richtig«»  Abgrenzung  der  Bahnen  untergeord- 
neter Bedetttoog  und  nanuntUoh  aber  einen  Qnd- 
miteniebied  inneiiian»  denelben.  wie  «olchen  die 
J^rli.  iduiifi  In  Nebenbahnen  und  Lokalhaliiieii  W- 
iätlinet,aüch  Meinungsverschiedenheit  h-rrscht, 
die  Verwaltung  somit  eines  sicheren  Aühalts- 
ponkts  entbehrt  und  sich  selbständig  fär  eine 
MBtimmte  Ansicht  entscheiden  mol^. 
^  b)  Herbeiführung  eines  gewissen  Maßes  von 
Kinhei  tiicbkeit  im  Bau  und  Betrieb  Ton 
Babukomplexm  dureb  Aufstellung  gemeinschaft- 
licher Bestimmongen  für  die  Anlage  und  Ab- 
rnndung  der  unter  je  einer  VerwiUtung  ste- 
henden >ietze  nebst  Sicherung  det  direktem 
Verkehrs  zwiscliea  denselben. 

Die  Normalisierung  der  Anlage  erstmkt 
»ich  auf  Einheit  der  Qleisweite,  sowie  »-ine 
«olehe  Stärke  des  Unterbaues  und  Veranlagung 
der  Kun'^tbuuten,  welche  den  ungehemmten 
Lauf  der  Hetriebsmitiel  Ubtr  alle  Netzesteile  ge- 
atitten,  ferner  auf  eine  gewisse  Übereinstim- 
nrang  in  Bau  der  Betriebs-  und  Sigii<ilmitt«l, 
welche  die  glatte,  einheitliche  Funktionierung 
des  j^fsiimtea  sariilicheti  und  Personalapparat^ 
des  ^u£en  Babnnetzes  im  Kriegsfall  ermög- 
licht. Da  dies  g''geiiwärtig  wohl  Oberall  er- 
reicht ist,  steht  die  E.  nunmehr  wesentlich  vor 
der  Frage,  welche  Linien  von  der  Einbeziehung 
in  diese  Einheitlichkeit  auszunehmen  wiiren, 
WM  für  imsere  Verhältnisse  die  Stellungnahme 
der  £.  zu  dem  Schmalspursystem  für  Lo- 
kalbahnen bedeutet.  Die  richtige  Entscheidung 
hingt  ab  von  wirtschaftlichen  Erwägungen  (s. 
hjerübfr  den  .Artikel  SelinKilspurbahnen)  und 
yon  richtiger  Klassitikaticui  d<  r  iu  Frage  ste- 
henden Linien. 

Die  Vereinheitlichung  de.<*  Betrieb.s  kann  bei 
den  Eisenbahnen  nicht  soweit  gehen,  wie  ?  B,  bei 
P'jst  und  Tolegraiih,  sondern  e-  u .  n  Isen  ilie 
Jiassenbaftigkiiit,  Vielseitigkeit  und  Mannigfal- 
tigkeit der'SiRenbahttterwutungsgescbäfte.  was 
die  Bahnen  höherer  Ordnung  betrifft,  in  einem 
etwa«  größeren  .sra;it  eine  Mehrheit  von  Betriebs- 
verwaltungen notwendig.  Anzustrebt-n  ist  daher 
die  Zusammenlegung  von  je  einer  Anzahl  Haiipt- 
nnd  Nebenlinien,  welche  ein  in  sieh  gesoMos- 
»enes,  der  Linienkonkurrenz  nicht  üusee^etztes 
Netz  von  einem  Umfang  ergeben,  dt  s<eii  Hf- 
trieb  in  gedeihliflier  Weist'  von  einer  Sti'llf  aus 
gef&hrt  lind  übersehen  werden  kann  und  inner- 
halb dessen  dfe«tnij^tehen  großen  HauptUnien, 
<üe  schwächeren  Linien  und  selbst  ertraglose 
Nebenbahnen  zu  -  iner  Gesamtheit  von  diireh- 
sehnittlicheuj  Ertrag  versehnielzi'U.  <;.  r,el''  in 
diesem  Fnnkt  «ind  freilich  aligeuein  in  frQheren 


Zeitabschnitten  folgenschwere  Vpr^^Sumnisse  })<■- 
<  gangen  worden,  so  daß  die  E.  dann  durch  laug«» 
j  Zeit  darauf  gerichtet  sein  mußte,  das  vom  wirt- 
I  scbaftlichen  Stnndpankt  erwilneohte  Eigebnis 
I  naohtrftgtieb  dnrdi  6«>leg«nheItsmaAregeln  h«>r- 
beizuföhren.    Verschiedener  Ansteht  kann  man 
dagegen  darüber  sein,  ob  auch  die  Lokalbahnen 
im  strengen  Sinn  des  Worts  in  diese  Netzee- 
und   Betrieberereinhtttlichung  einsnbextehinL 
sind.  Es  k9nnen  entweder  eelbetindige  Betriebs- 
verwaltungen fflr  die  einzelnen  Linien  bestehen, 
was  manches  fiir  sich  hat.  od^r  es  kann  der 
Betrieb  von  (h-r  Verwaltung,  in  deren  Bereich 
die  Lokalbahn  bellen  ist,  eeffthrt  werden.  Es 
tet  Snebe  der  K..  sieh  nach  Lsge  der  Umstände 
für  eines  oder  das  andere  zu  entscheiib-n  und 
danach  die  betretleudi^n  Maßnahmen  bezüglich 
der  Lokalbahnen  einzurichten. 

iikhließlicb  gehören  hierher  alle  diejenigen 
Maßregeln,  welch«  einen  direkten  Verltenr  zwi' 
schr-n  versehiedi'iien  Netzen  im  Land  und  selbst 
Über  die  (irenzen  des  .Staats  hinaus  zu  bewerk- 
stelligen und  zu  sichern  geeignet  sind. 

c)  Die  Bahnpolizei,  d.  1.  die  Gesamtheit 
I  jener  Vörkehrungen,  welche  die  Überhaupt  er- 
'  reichbare  Verringerung  der  mit  der  Kiseiibahn 
I  beim  Bau  und  Betrieh  verbundenen  Gefahren 
'  fUr  Pereonen  und  Eigentum  und  die  geordnete 
i  Benutzung  seitens  des  Publikume  bezw<yken, 
l  ein  außerordentlich  reiches  Gebiet,  beztiglich 
dessen  für  dif  E  tt  ils  die  Wahl  zwi^.-h.  n  vor- 
beugender und  rf juessiver  Küi sorge,  teils  die 
Frage  des  Maßes  in  Betracht  kommt.  Je  nach 
dem  grundsätzlichen  Entscheid  in  diesen  Hin- 
sichten werden  die  ausführenden  Maßregeln  im 
Einzelnen  versehieden  ausfallen  mftseen  (S.  hier- 
über den  Artikel  Bahnpolizei), 

In  betreff  des  Maßes  der  polizeilichen  Be» 
gelung  wird  auf  (ti>>  E.  eines  Staats  in  diesem 
Punkt  der  allgemeine  Charakter  seiner  Verwal- 
tung ''rkl;irliiherweise  von  b('stimin''nii>'m  Ein- 
fluß sein.  Je  nachdem  ein  .Staat  iiberhatipt 
seine  AngehSrigeo  in  allen  verschiedenen  Le- 
bensverhältnissen und  Lebenslagen  fÜrHorglieh 
überwacht  oder  je  nachdem  er  die  Menschen 
mehr  ihrer  eig<'nen  Vursu-ht  und  Einsi'-ht  öber- 
I  läßt,  wird  auch  die  EisenbabnpoUzei  |  im  vollen 
Sinn  des  Worts)  den  gleichen  Chttnkter  ftnf> 
weisen. 

I       Bei  Neben-  und  Lokalbahnen  kommen  die 
j  we-fiitlieh  auf  Sicherheitsruek-ichrHU  b.-ruhen- 
I  den  Vorschriften  für  Bau  und  Betrieb  mit  der 
wünschenswerten  Ökonomie  in  Widerstreit  und 
entsteht  daher  die  naheliegende  Aufgabe,  durch 
Erleichterungen  eine  Aiuuiherungder  beiden  Ge- 
sichtspunkte anzustreben.  Im  d •  [!  Itau  snli  le  r 
i  Linien  zu  befördern,  sieht  sich  die  E.  auch  hier 
!  wieder  zu  einer  grundsätzlichen  Stellungnahme 
'  veranlaßt,  bei  wel'  le-r  zuweilen  ein  Kampf  mit 
;  dem  Hergebrachten,  mit  Gewohnheit  und  Vor- 
I  urteilen  zu  bestehen  ist. 

j       rf)  Ausbildung  des  Transportrechts  im 
I  Sinn  sachgemäßer  Ordnung  der  bezüglichen 
Privatr'  ' h'^vi-rhaltnisse    zwischen  Eisenbahn 
und  Publikum  und  insbesondere  der  Sicherung 
alls^'rnieiner  Benutzbark.i!  und  der  Gb-ichbe- 
,  handlung  aller  iiei  Benutzimg  dieser  V'erkehi^- 
I  anstalten,  ais  KorreUt  der  Monopolstellung, 
welche  diesellx'n  gegennber  dem  einzelnen 
nießen.  Von  besonderer  Wichtigkeit  wird  hi*»r 
ilii'  Stellung,  wclcljr  di.' < ö'sctzg-'bnm;  und  Ver- 
i  waltuag  in  betreff  der  Differentialtarife  and  der 
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BttckTer^tungeo  (Sefokttea)  einnimmt  (^igL 

Gtttertsrifel 

l'  ra  intiTiiationaleii  ChanVti  r(!i  ■  Hisen- 
bakuwe.sf  ivs  uoct  der  uuuier  i&uuebuit'ndeu  Stärke 
des  zwischenstaatlichen  Verkehrs  ergii'ht  sicli 
hier  ein  miditiger  Einheitadrang,  dem  bezOg- 
lich  de»  EiMniMhnrechts  nach  Maßg^  der  je- 
wi'ils  V  rlii  i:  nd^n  Um^^taude  ent^fgonnluim- 
uieu.  Autgabt'  der  E.  sein  muß. 

e\  Regelmäßige  Vorsoi^  für  ausreichende 
Befriedigung  der  sich  iuüernden  Verkehnbe- 
dOrfnisse  rücksichtlich  de«  Maßes  nnd  der 
Qualität  der  T  ra  ri  sportle  i  s  t  u  ii^ren.  Der 
ätaat3rerwaltang  f&Ut  hier  nicht  selten  die  Rolle 
zu,  zwischen  dm  Anforderungen  und  Wünschen 
de«  Publikums  und  dem  pflicutgemäCen  Streben 
der  EisenbahnTerwaltungen  nach  gröDtmög- 
liihstcr  Ökonomie  zu  vrniiittcln  nnd  abzu- 
wägen, inwiewfit  jeweils  die  .Steigerung  der 
Verkehrsl.istiirii;«u  auf  Kosten  der  gleichzeitigen 
Einträglichkeit  des  Betriebs  wirtsi  hafüich  zu- 
lässigist. Die  konkrete  Richtung' (liT  E  im  vor- 
liegondi'U  Punkt  wini  --onucb  b<  vtimmf  von  den 
Anschauungen,  welche  hinsichtlich  der  Berech- 
tigung des  Unt^mehmungsprincips  und  des  an- 
/,usrnl»enden  Gewinnsatzes  herrsch''n,  vnn  dem 
Cirad,  in  welchem  die  Regsamkeit  df-r  lüs.  iibahn- 
verwaltungen  Ton  selbst  den  Vi-rkflirstudürf- 
nissen  thatsächlich  entgegenkommt,  von  dem  Maß 
der  Ansprüche,  welche  da-s  Publikum  an  Häu- 
figkeit iiivl  S'-hiii-lüj^ki-it  ijiT  Zii;:svi'rbiii'lun^>'n, 
sowie  an  Knuit'ui  t  und  s.'jib,>t  Luxus  im  Per- 
sonenverkehr, an  das  Zeitmaß  um!  'Ii--  Regel- 
mäßigkeit der  Abbefonlerung  und  an  sonstige 
Momente  der  Qualität  des  Gütertransports  stellt. 
Die  Aufgabe  besteht  darin,  lias  objektiv  Zweck- 
mäßige tu  finden  und  diestjn  gemäß,  soweit 
notwendi«:.  auf  d*  r  einen  Seite  anzurefrcn.  auf 
der  «nderu  zu  inäßin^n.  Dieselben  Umstände, 
wddie  auf  dem  G«biet  der  polizeilichen  Rege- 
lung ein  größeres  odt  r  geringeres  Maß  von 
staatlicher  Einflußnahmo  in  den  verschiedenen 
lindem  mit  sich  bringen,  werden  bier  auf 
einen  ähnüclien  Unterschied  in  d«r  iL  der  einen 
und  der  «ideren  Staaten  hinfllum 

/')  Dio  Rtp.hni^'  der  Transportpreise,  die 
Tarifpolitik.  Angesichts  der  Wichtiffkeit 
dieses  Gcbicta  der  E.  und  der  Notwendigkeit 
einer  eingehenderen  Erörterung  deaaelbeu,  ^dttt 
es  in  dem  Artikd  TuifpoUnI  bewmdcre  Dnr- 
steUnng. 
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Sax. 

KiBenbnhnrerht  {J.a>r  of  railwat/s:  l.t- 
gislation,  f.,  et  jurv£prud«nC€,  f.,  des  chemtHS 
de  fer).  der  Inbej^rilf  d«r  iMMttdereu  Rechts- 
normen, welche  die  eigentümlichen  Verbnitnisse 
des  Eisenbahnwesens  zu  regeln  bestimmt  sind. 
Das  E.  beschränkt  sich  nach  «iicser  l{egritl's- 
beatimmung  auf  das  den  Eisenbahnen  eigen* 
tttmliohe  Redit  Es  aetrt  «ich  hienuudi  sv- 
sanuuen  aus  den  Rechtsnormen,  welche  den 
besonderen  Verhältnissen  der  Eisenbahnen  erst 
ihre  Entstehung  zu  verdanken  haben,  und  jenen, 
welche  für  die  Eisenbahn  eine  bMondere  Ge- 
staltung erfahren  haben.  Jene  Nonnen  des  allg^ 
ipeinen  Privat-  und  Staatsrechts,  welche  ohne 
Änderung  ihres  Inhalt«  auf  Eisenbahnen  wie 
auf  alle  anderen  Re>chtssubjekte  Anwendung 
tinden,  bilden  sonach  Iteioen  Gegenstand  des 
E.,  guifllnrobl  ItSinMn  Midie  allgom«n«  Beebt»> 
normen  bei  der  Herstellung  des  K.  nicht  vRllig 
Ubergangen  werden,  weil  die  Normen  des  letz- 
teren sonst  zusanuneiibMiiglot  uod  Iftekoihaft 
erscheinen  würden. 

Di«  Eigenart  dar  Bitenbabiiett.  ibn  all« 
l  Verhältnisse  imd  vor  allem  da.s  Wirtschafts- 
und Kulturleb«n,  sowie  die  Politik  und  Ötra- 

■  tegie  durelidi  ingende  Bedeutung,  die  monopo- 
1  liÄscbe  Art  ihrw  Anlag»  niui  ibrea  Betneo^ 
I  aowi«  attob  dio  wft  der  Oese1nrindlgk«it  der 

■  Bewegung  yerbundcn*^  gro^e  Gefäbrliibkoif  des 
letxt«ron  führten  zur  Bildung  einer  Reihe  eigeu- 

:  tümlicher  Rechtsnormen,  deren  Aufstellung  die 
I  Erkenntnis  «i  Gmndo  lac,  daß  die  wifibtigitaB 
)  OfltoÜieben  InteresMn  bei  dem  EiainlMlmVflMi 
'  beteiligt  seien,  deren  Sebutz  dem  Stant  in  1m> 
.  sonders  hohem  Maß  obliege. 

Kein  anderem  Verkehrsmittel  erfordert  ein 
i  gleichet  Maß  ■taallioherFtiaane  wie  die  Eiseo* 
I  bahnen.  Bei  kehnm  andere  iit  in  gleidtem 
Grud  .sowohl   hri   der  Anla^re  der  Bann  und 
;  ihrer  Ausrüstung  mit  dem  gesamten  Betnebs- 
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•ip])arat,  wie  .uu  b  bei  dem  Betrieb  Flaamä£ig- 
keit  und  Orduuuij:  unerläßlich;  nirgends  ist  «s 
weniger  statthaft,  die  Anlape.  d*  ii  Tietrieb  und 
Verkehr,  sowie  die  Verwaltung  sich  ^elbs>t  zu 
übtrlasseu. 

Daher  wird  den  Eisenbahnen  von  Staats 
wegen  eine  Anzahl  besonderer,  dnrdi  die  eigen- 

tntiiüihen  Verhiilf  iil-sf  pboteiuTYcrpflit'htungen 
in  Btzug  auf  (inuiduug,  Anlage,  Betrieb  und 
Verwaltung  auferlegt,  durch  welche  die  Dispo- 
sitionsfreiheit  der  Unternehmer  weit  mehr  lüs 
b«  anderen  Veitehrsanstalien  dngesehriakt 
wird;  als  Folge  dieser  Vfritflichtungen  ergiebt 
sieh  die  Notwendigkeit  einer  fortwahrenden 
Aufsicht  des  Staats,  um  über  die  Erfüllung  der 
den  iUsenbftbnen  auferlegten  Verpfliditiuigea 
SU  wachen. 

Wegen  des  großen  Kinfltisses,  welchen  die 
Eisenbahnen  vor  allem  infolge  ihrer  Monopol- 
Stellon^  auf  das  gesamte  nation:üe  Leben  aus- 
Bbok,  ist  das  Beoht  der  Eisenbahnuntemehmuog 
selbst  bd  einer  weitgehenden  Einwirkung  auf 
Betrieb  und  Verwaltung  ein  so  aurxrnrdent- 
liehes,  daG  es  nur  unter  bestimmten  \  oraus- 
setzungen  erteilt  werden  kann,  welche  zur 
Sicherung  der  WahrungderstaatüohcinlnterMaen 
geeignet  ersebnnen.  Es  wurden  demnach  fast 
m  allen  Staaten  eigenartige  Normen  erfor- 
derlich, welche  das  Gründungäverfalireu  und 
die  Bedingungen  der  Genehmigung  (Eoniessio- 
niOTing)  «mee  Eäsenbahnonteniehmans  regeln. 

In  Kttekrieht  auf  die  GeiriUimng  des  that- 
sächliehcn  Monopols  und  die  damit  einge- 
räumten Begünstigungen  und  Vorrechte,  in 
Rücksicht  ferner  auf  den  Umstand,  daß  der 
Staat  selbst  liierdurch  in  der  Wahrnehmung 
Tieler  Interessen,  insbesondere  bezüglich  der 
Po?t-,  Telegraphen-,  Zoll-  und  Militärverwal- 
tung auf  die  Liseubahnen  angewiesen  ist,  trat 
das  Bedürfnis  hervor,  den  Eisenbahnen  im  Ver- 
hältnis zur  Staatsrerwaltung  besondere  Ver- 
pflichtungen in  Gesetzen  und  Verordnungen 
aufzu'  ilegi  n,  Wfkhe  auf  andere  Transporrge- 
werbe  keine  Anwendung  finden,  insbesondere 
auch  ihre  Besteuerung  su  regeln,  sowie  das 
Monopol  durch  Festsetzung  des  Heimfalla-, 
bezw.  EinlöBungsrechta  zu  beschränken. 

Was  die  Durchführung  des  Baues  betrifft, 
so  kann  dieselbe  in  der  liegel  nicht  erfolgen 
ohne  den  Krwerb  des  hierfür  nötigen  fremden 
Grunds  und  ohne  Entziehung,  bezw.  Beschrän- 
kung fremder  Rechte.  Diese  Umstände  bedingen 
die  Notwendigkeit  der  Übertragung  des  Knt- 
eignungsreohts  an  den  Unternehmer  und  Schaf- 
rang  diurmif  beiflgUelMr  geaetilieher  Bestim- 
mungen. 

Durch  dr>ii  Bau  einer  Kisenbahn  werden 
femer  derart  eingreifend''  .\uderungen  in  dem 
Bestand  von  angrenzenden  Grundstücken,  Wegen, 
WasMcliafen  o.  s.  w.  herforgerufen,  und  ist 
von  dner  ordnungsmäßigen  Ausführung  und 
entsprechenden  Ausrüstung  der  Bahn  die  Sicher- 
heit des  Betriebs  in  so  hidiem  Grad  abhängig, 
daü  sich  die  Notwendigkeit  ergiebt,  über  dje 
Banausfnhrung  und  Banaufsidit  besondera  Nor- 
men (Eisenbahnhauordnungen)  zu  erlassen,  so- 
wie ein  eigenes  Abnahmeverfahren  (Koliaudie- 
rung)  zur  Kontrolle  der  onbrangnaiAigiein  Bau- 
auirohrung  festzusetzen. 

Di«  Genhiliflhkeit  des  Bahnbetrieb«,  wdehe 
mit  zunehmender  Geschwindigkeit  progressiv 
steigt,  hat  die  Erlassuug  besonderer  staatlicher 


Betriebsrorschrifteu  notwendig  gemacht,  durch 
welche  festgesetzt  irird,  wie  QBF  Betneb  In 

öffentlichem  Interesse  eingerichtet  werden  muß  : 
solche  für  den  Betrieb  durch  allgemeine  Gesetze 
und  Verordnungen,  bezw.  durch  Xonzessions- 
urlcunden  und  Bediumistiefte  gegeben«  Vor- 
sohriften  betrelftn  teus  dm  teefiöisdien,  teils 
den  kommerziellen  Betrieb.  Die  staatliehe  Re- 
gelung des  technischen  Betriebs  verfolgt  in 
erster  Linie  die  Gewährleistung  der  Sicherheit 
und  Regeim&ßigl^eit  sowie  auch  die  Einheitlich- 
keit des  Betriebs,  dureh  welch  letztere  mittel- 
bar die  Sicherheit  und  Ordnung  ebenfalls  ge- 
fördert werden    (näheres  s.  Betrieb).  Hierher 

Sehören  Bahnpolizeireglements,  Bahnordnungen, 
tetriebsordnungen,  Sigualordanogco,  fe««^- 
seilidie  Yortdiriften  n.  i.  w.  Zum  Seliutz  des 
Bahnbetriebs  gegen  Stönmgcn  von  außen,  bezw. 
zur  iiintanhaltung  von  (jcfährdungen  der 
Eisenbahnanlagen  und  Kisenbahntranspoi  te  ent- 
halten die  allgemeinen  Strafgesetze  besondere 
VorediTiftett  (s.  ISsenbabnstrafIreeht). 

Das  Interesse  des  Unternehmers  an  lier  he- 
Iriebssichereu  Beschati'euheit  aller  Teile  des  ge- 
samten Betriebsapparats  und  an  guter  BetrieM- 
ansfiUimng  wird  überdies  noch  dadurch  rer- 
stftrkt,  daS  ihm  dnrch  Erlaß  verschärfter  Q«- 
setze  über  die  Haftpflicht  für  dii-  le  im  Balm- 
betrieb  vorkommenden  Körperverletzungen  und 
Tutungen  eine  erhöhte  Verantwortung  für  da* 
ordnungsmäßige  Funktionieren  aller  Betriebs- 
einrichtungen, sowie  für  die  Handlungen  seiner 
Leute  auferlegt  wird. 

Mit  Rücksicht  auf  das  monopolartige  Recht 
der  Eisenbahnen  auf  der  konzessionierten  Uni« 
wurden  besondere  gesetzliche  Bestimmungen 
notwendig,  um  einerseits  ihren  Bestand  und  die 
.\ufreohthaltung  des  Betriebs  in  sichern  (daher 
die  allgemeine  Verpflichtung  des  Unternehmers, 
die  BtSm  fortwährend  zu  erhalten  und  zu  be- 
treiben), andererseits  dem  Publikum  Schutz 
gegen  Ausbeutung  zu  bieten.  Deshalb  ist  es 
notwendig,  allen  Transportinteres^enf-n  ohne 
Unterschied  der  Person  die  Mögiidikeit  der 
Benutzung  der  Eisenbahn  zu  gewureo,  woraus 
sich  die  Feststellung  des  Transportzwangs,  der 
BefUrderungsptlieht  ergiebt.  Ks  war  ferner  er- 
forderlieb, die  Vei  tragsfreiheit  der  Eisenbahnen 
in  Bezug  auf  Festsetzung  der  Beförderungs- 
preiaa  im  (iesetzgebungsweg  einzusdiriiik«D, 
oezw.  aufzuheben,  femer  das  Publikum  it' tr'^n 
willkürliche  oder  ungleichmäßige  Behandiwnt,' 
bei  Absehluß  und  Ausführung  der  Transporte 
zu  schützen  und  die  Haftpflicht  für  Beaohädigung 
und  Verlust  Ton  Frachtgütern,  sowie  ffir  ver- 
spätete Ausfühnmg  der  Transporte  zu  regeln. 

.\uf  solche  Art  sind  l)e.süudere  bezügliche 
Verlassungsbeslimmungen  entstanden,  ein  be- 
sonderer Abschnitt  det»  Handelsgesetzbuchs, 
welcher  den  AbsohluA  und  die  EirUlung  dw 
Eiseubahntransportverträgft  mit  strengen  ge- 
setzliciien  Beschränkungen  umgiebt,  sudann 
besondere  Eisenhahnbetriebsreglements  und  be- 
sondere Bestimmungen  über  die  Qüterhaftpflicht. 

Die  hohe  Bedeutung  der  EiMnbaliiMn  für 
das  Gemeinwohl  und  das  Interesse,  welches 
demnach  der  Staat  an  einer  geordneten  und 
zuverlässigen  Verwaltung  der  Eisenbahnen  be- 
sitzt, hatte  die  Eriassung  von  Hormea  nur 
Folg«,  durch  welehe  die  Ot^anisttton  d«r  Be- 
triebs- und  Finanzverwaltung ,  sowie  die  Ver- 
hältnisse der  Beamten  und  Arbeiter  in  beson- 
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derer  W«tse  ger^felt  und  der  staatliobea  Auf- 
riebt irot«rateUt  werden. 

I'i  Xotweudigkeit,  "Ii-?  Bafananla^'>'  ihrer 
Zwt'clbeätimmung  zu  erhalten,  iiinßtc  ibldu 
fUueo,  ihren  Bestand  gegen  rechtliche  VerfQ- 
gnngeii,  welche  deneelben  in  Fnge  stellen,  tu 
cidiem  und  deelmlb  «Ue  Recbtageecliift«,  welelie 
eine  den  B>-tri>-b  >t('»r«''nflc  ViTäutirriin?  ent- 
halten oder  doch  zur  Folge  haben  k<iiuii>n,  zu 
unleraigen  oder wenigetens  tu  he»^*  inäiiken.  In 
dieser  £rwigang  wurden  eigene  Gesetze  Aber 
die  Besehrinbragr  derEzeknmn  erlassen;  hier- 
her gehöffU  (Vw  f^tsetzf  ülu  r  Anlegung  von 
Eisenhahn-  (PIüimI-  i  Büdierii,  über  die  Unzuläs- 
siglmit  der  Pfändung  Ton  Fahrhetriebsmitteln 
n.  s.  w.  Vielfach  wurden  auoh  ftber  die  Zwao«- 
Hqnidation  (Konkurs)  der  Ebenbubnunternäi- 
inungen  besondere  gesetdiohe  Bestimmungt^n 
erlassen. 

Die  eigenartige  Reehtabildung  auf  dem  Ge- 
biet des  Juiseubahnwesens  wurde  nicht  un- 
wesentlich durch  die  internationale  Richtung 

gefördert,  welche  im  Eisenliahnvt  ikt  hr  zur  Gel- 
tuti^r  knm.  Der  gemeinschaltii*  lit»  Verkehr  der 
Baiiiitii  verschiedener  Staaten  vemnlaGte  die 
Schaffung  einer  Anzahl  internationaler  Kechts- 
normen,  welche  von  dem  Becht  der  Kinzel- 
8ta;»t»'ii  wcsfüf lieh  abweichen. 

Die  größte  Bedeutung  in  dieser  Richtung 
nimmt  wohl  das  internationale  Übereinkommen 
über  den  Eisenbahnfrachtverk*^hr  in  Anspruch, 
dessen  baldige  Ratifikation  zu  gcwarfigen  ist. 

W-itiT.»  iiitirnatiiiiiale  Abma'hiui^'<ii  be- 
treffen unter  anderem  die  technit^ehe  Einheit 
der  internationalen  Eisenbahnlinien,  die  Her- 
stellung und  den  Betrieb  von  Grenzlinien,  die 
finanzielle  Unterstützung  einzelner  für  den  in- 
tematiMiial-'ii  \'fi'k--lir  wiihtiu'fi-  I>i!iii*n  u.  s.  w. 

Umfang  der  W  irksajukeit  des  Eisen- 
bahn recht  8. 

Die  Ge.samtheit  der  eisenbahiirti  Iiflichen 
Normen  findet  in  der  Regel  nur  auf  die  dem 
urtVni  Iii  h>  n  Verkehr  dienenden,  mit  Dampf  be- 
triilMui'ii  Eisenbahnen  Anwendung,  welche 
Bahnen  mit  Rücksicht  auf  ihre  große  Ver- 
breitung, auf  den  hohen  Grad  ihrer  Leistungs- 
fähigkeit, sowie  auf  die  mit  der  Anwendung 
von  I)Atiipfkr.tft  verbundenen  Gefahren  eine 
besondere  Regelung  ihrer  Rechtsvorhältnissö 
im  Gegensatz  zu  allen  anderen  Verkehrsan- 
stalten  erf<ir<|.  rtt  ii.  I'i«'  nlirii»en  Gattungen  der 
Eisenbahn>n  sind  nur  ein/einen  derjenigen 
eis-'iilMhnri-clif  livlien  Norint  n.  w.  li  he  fHr  alle 
Lokomotivbahnen  gleichmäßig  anwendbar  sind, 
unterworfen. 

Bezüglich  der  rechtlichen  Behandlung  der 
Eisenbahnen  macht  sich  ein  weiterer  I  nter- 
f-chiiHl  n;ich  Maßgabe  der  Geschwindigkeit  wahr- 
ueiimbar,  welche  i>eim  Kiseobabnlj«trieb  zur 
Anwendung  kommt.  Die  Geschwindigkeit  ist 
wt»gcn  ihres  Zusaminpnhangs  mit  der  (iröße  der 
(Jefahr.  welche  sich  aus  dem  Bahnbetrieb  er- 
giebt,  eines  derjenigen  Momente,  in  welchen  das 
E.  wurzelt  und  ma6  deshalb  da.^  Bedürfnis  be- 
sonderer Rechtsnormen  fflr  diejenigen  Eisen- 
bahnen ein  geringeres  sein,  deren  Züge  mit 
geringerer  Geschwindigkeit  vorkehren,  w.-il  da- 
mit auoh  die  Gefahr  sieh  wesentlich  verringert. 
Demgemäß  ermiUiigen  sich  in  ZHhlreicfaen  Be- 
zieh un^-n  die  rechtlichen  Anforderungen  an 
die  Eisenbahnen,  welche  mit  geringerer  Ge- 
üch windigkeit   verkehren,  d.   i.  Bahnen 


I  untergeordneter  Bedeutung.  Wie  erheblich  die 
I  Bedeutung  dieser  Ermiß ipngen  ist,  geht  wohl 

,  daraus  hervor,  daü  für  .«ol  lii' Bahnen  liiiufiij««- 
gar  der  besondere  Bahnkörper  nicht  gefordert 
wird,  womit  flir  sie  auch  alle  jene  Bestim- 
nmngen  entfallen,  welche  dleAnlagedes  lettteren 
betreffen. 

Vom  Standpunkt  des  K  ist  fenicr  die  l'n- 
terwcbeidung  zwischen  Ütaals-  und  Phvatbahnen 
insofern  von  Bedeutung,  als  die  Verschieden- 
heit der  Eigontflmer  und  Betnebsuntemehmer 
Tielfaeh  in  den  reohtliohen  Normen  ttber  die 
Entstehung.  Organisation,  Beaufsichtigung  der 
Eisenbahn  zum  Ausdruck  kommt. 

Was  die  Nonnen  betrifft,  welche  das  Ver- 
hältnis der  Kisenbahnen  wm  Staat  re«ehi.  so 
haben  viele  derselben  aucJi  Ar  die  Staatsbahnen. 
wi  nii  auch  nicht  al.s  wirkliche  Rechtsnormen, 
wohl  aber  sda  Verwiiltungsnormen  G^tung  und 
kommen  also  auch  in  aeR  BeiidMOigen  der 
Staatseisenbahu Verwaltung  zu  den  tbrigen 
Staativerwaltnngszweigen  kur  Anwendung. 

Es  riia;^  ni>(  h  erwähnt  werden,  daß  das  Gel- 
tungsgebiet des  K.  eines  Staats  mitunter  durch 
Staat.svertrsge  insofern  eine  Verschiebung  ei> 
fährt,  als  durch  Staatsvertröge  die  Wirksam- 
keit des  E.  eines  Staats  in  gewissen  Besiehungen 
auoh  auf  einzelne  auiHThalb  doHMlben  gelegene 
Strecken  ausgedehnt  wird. 

Einteilung  des  Eisenbahnrechts. 
Das  E.  ist  teils  öffentliches,  teils  Privat- 
!  recht;  der  Schwerpunkt  des  E.  liegt  in  dem 
;  öffentlich-rechtlichen  Teil  desselben,  also  in  den 
I  Bestimmungen,  welche  ihren  Grund  in  den 
öffentlichen  Aufj^beu  des  Staats  haben ;  hierher 
1  gehören  alle  Normen,  welche  aus  öffentlichen 
Rücksichten  die  Verhältnisse  in  Bezug  auf  Ent- 
stehung', lietriel)  und  Verwaltung  der  Eisen- 
bahnen regeln,  einschließlich  der strafgesetzlichen 
Bestimmungen  zum  Schutz  der  Eisenbahnen. 
Eine  strenge  Auseinanderhaitun«;  der  öffeut- 
:  liehen  und  privatrechtlichen  Bestinunungen  de* 
E.  stößt  insid'ern  auf  Scliwieriirkeiten.  als  die- 
selben vielfach  iuoiaander  greifen;  beispiel-*- 
weise  fdnd  die  Entei^ungsTorschriften,  was  die 
Verleihniig  des  Enteignungsn'chts  und  das  Ver- 
fahren zur  Fest.stellung  des  Umfangs  der  Ent- 
eignung betrifft,  öffentlich-rechtlicher,  dagegen 
I  die  Bestimmungen  über  die  Fest.xt eilung  der 
'  Entschädigung  privatreohtlicher  Natur;  ebenso 
teilt  =ich  das  Transportrecht  in  die  öffeut- 
lich-r(?chtlichen  Bestimmungen  über  Betriebs- 
pflicht.   Transportzwang,  Gleichberechtigung 
I  aller  Interessenten,  BeoWchtung  gewisser  poh* 
I  xeilioher  YorMhriften,  und  andererseits  in  Tri- 
vatrechtsnormen  über  den  Göter-  und  Pereooca-^ 
transport,  die  Haftpflicht  u.  s.  w. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Schwierigkeit  des  Au-- 
I  eiuanderhalteus  des  öffentlich-rechtlichen  und 
I  de«i  Privateisenbahnrecfats  nflcgt  diese  Untor» 
Scheidung  in  der  Regel  aucn  nicht  als  Gnmd- 
lagc  für  das  System  der  Darstellmii,'  d(Ä  E.  ge- 
'  wählt  zu  werden.  (Neuestens  hat  i  iieim  m  seinem 
1  Werk:  Das  Recht  der  Eisenbahnen  in  Preußen, 
,  den  Versuch  gemacht,  das  MFSmtliehe  md  das 
Privateisenbahnre<"ht  gesondert  t\\  behandeln  ^ 
Gewöhnlich    werden    die   zum   K.  gchüiigta 
Rechtsnormen  nach  den    einzelnen  Entwick 
lungsphasen  gegUodert.,  welch«  die  Kisenbahnen 
Ton  ihrer  Kntstehnng  bis  lu  ihrer  Anflßsung 
diir.  Irlaufcu  iallg«'meine?  Verhältnis  711m  Staat, 
Gründung,  Organisation,   Grunderwerb,  Bau, 
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£6tri«)n  Truuport,  VerhÜta»  sa  den  «inMlnen 
Zwelgvn  der  stsatsrvnraltiing,  Verindeningen, 

Aufl&sungV  Meili  (D.is  Recbt  der  'modernen 
Verkehrs-  und  Tritu.*portaMstalten ,  Leipsig 
18881  gliedert  den  Stoff  ch  s  R  in  «twu  ab- 
«eicnender  Wei«'\  wi.'  folgt : 

1.  Die  Eutstehiiug  der  ^gewöhnlichen  (nor- 
mal'lu  EiMolHdami  und  ihr  TerbUtni«  lam 
äUat. 

9.  Der  Betrieb  der  gewAlinlfehen  Eiseo- 

Wmen. 

3.  Die  Verpfändung  und  ijiquidatiuii  <1't 
gewöhnlichen  Eisenbahnen. 

4.  Die  Entetehun«,-  der  Betrieb  und  die  Li- 
quidation avOerffewonnlieher  EiMttlMlinen. 

6.  Das  Kisonnahnstrafredit. 
6.  Das  internationale  E. 

Quellen  des  Efsenbalinreehts. 

Diesf  '^\ni\  ihrer  Art  n  u;h  nicht  riT-irliiiMlfn 
von  jenen  d*»  allgunitiuen  Rechts.  Dif  (^'i*^^*' 
dwi  E.  bilden,  iibge.sehen  von  Konzessiousur- 
Jniaden,  Bediugaisneften  and  St<iat-;rerträgou, 
die  eigentlichen,  im  rerfsissnngsmäßigen  Weg 
2u  starnl.-  p.lvAnimenfn  KinzeTf:t'>tt/,r,  soweit 
sie  auf  Jiis  LkMubahnwesen  be^üglahe  Bestim- 
mungen enthalten,  sowie  die  ron  den  zustän- 
digen Venr&ltung«behörden  erlassenen,  in  ver- 
UndUoher  Weite  TerSlfenUiehten  Verordnungen. 

Besteht  keine  besonder»-,  für  EiMriLiihnon 
erUssenc  Bestimmung,  auf  Gruud  deren  eine 
Kisenbahnrechtslra^e  gelöst  werden  kflnnte,  so 
i.-it  auf  die  allgemeinen  Rechtsnormen,  nho  ins- 
besondere in  Ansehung  des  Privatrechts  auf 
die  allgemeinen  bürgerlichen  Gesetae,  bezw. 
Handelsge.setze  und  In  letzter  Linie  auf  das 
<tewühnhcitsrei:^ht,  d.  i.  auf  die  durdh  dauernd 
gleichmilCiifr.'  Übung  zur  Becht«iiuoIle  gewor- 
denen Gtfbiäuche  im  Eisenbahnwesen  zurück- 
zugreifen. 

Das  Gewohobeitereobt  bildet  bei  der  Spir- 
lieMceit  der  Nonnen  des  gesohriebenen  Beohts 

finp  s(>hr  wirhtif,'''  Qufllo  d'-r  Ktstjnbahnrcrhts- 
bilduug.  La.  gilt  diuä  iusbei^undere  von  dem- 
jenigen Gewohnheitsrecht,  welches  auf  einer 
Vereinbarung  von  Intereeaenten  (Abmaehunnin 
Tim  Verbittoen)  oder  den  in  der  Praxis  Oer 
Verwaltungsbeh-'irricn  pfhandhribti  n  und  in  den 
Erkenntnissen  der  Gerichte  ausgosproohenea 
-Grundsitseo  bombt. 

Litteratur:  Deutschland:  Camphausen, 
Versuch  eines  Beitrags  zur  Eisenbahngesetz- 
g'hiinp.   K"ln  l'ohls,   Das  Recht  der 

Aktieii^esellschafteu  mit  besonderer  Rttoksicbt 
auf  Etsenbahngesellsehaften,  Hamburg  1848; 
Bessel  und  Ktihlwetter,  Das  preußische  Eisen- 
bahnreoht,  Kfiln  1855,  1857;  Beschorner.  Das 
deutsche  Eisenbahnreeht,  Erlangen  1858:  Koch, 
Deutschlands  Eisenbahnen,  Marburg  lim,  1860 ; 
FSrstemann,  Das  prenAisebe  Eiflenbahnrecht, 
Berlin  1*<6!);  If^p.  r.  Di'' preußische  Eisenbahn- 
Kinanzgi'st  tigebuüg.  lJt'rliul87'.);  Schröttor,  Das 
preußische  Eisenbannrecht,  Berlin  1883;  Knde- 
mann.  Das  Recht  der  KisenlMÜmen,  Berlin  18d6; 
Brtse  nnd  Isenbeck,  Handbuoh  für  Staatseisen- 
bahnb>  amt(\  H;innoTf>r  IKfif". .  Eger,  Handbuch 
des  preuüischen  Kisenbahiire<:iits,  Breslau  188U, 
1890;  Witte,  DieOrdnungder  Ketdits-  und  Dienst- 
TerbÜtiiiBse  der  Beamtea  und  Arbeiter  im  Be- 
reieb  der  preufilscbAn  StaatRelsenbafanr^rwaltting, 
Klh.Tf.'M  is-'.i;  Sf.-nir-l.  W.iit-i  !m 'Ii  des  deut- 
schen Verwaltuug:<rechts,  Ereiburg  i.  ß.  1890; 


GlMm,  Das  Recht  der  Eisenbahnen  in  PreuAem, 
1.  Th„  Beriin  1891:  Eger,  Eisenbahnrechtlicbe 

Entscheidungen  deutscher  und  österreichischer 
Gerichte, . Berlin  ib86— 1891.  —  Österreich: 
Michel,  Österreichs  Eisenbahnrecht,  Wien  1860; 
Stein,  Zur  Eiaenbaboreohtabiidung,  Wien 
Pollanetz  und  Witteb,  Sammlung  der  das  S«ter- 
HMrluscbe  Eisenbahn wr-..'n  brtn'fffudi'n  tiesetze 
u.  8.  w.,  Wien  1»T0 — 187»;  Epstein,  Entschei- 
dungen in  EL^enbahnsacben,  Wien  1878  und 
1884 :  RöU,  Sammlung  Toa  «iMubahnreohtlichen 
Entscheidungen.  Wien  1879,  1886,  1887,  1888. 
1889;  Haberer,  Das  Österreich  isrhf  Ki^onbahn- 
recht,  Wien  1885;  Roll,  Österreichische  Kisen- 
bahngesetze,  Wien  1885;  Stein,  Eisenbahnge- 
setzgebung und  Kechtsbildung,  Zeitschrift  für 
Eisenbahnen  und  Dainpfsohi nährt,  Wien  1888, 
S.  193 ;  Sehnst  er  und  Wecber,  Die  Rechtsurkundeu 
der  österreichischen  Eisenbahnen,  Wien  1889  bis 
1891.  —  Schweiz:  Vogt,  Schweizer  Studien 
über  Eisenbahnrecht,  1Ö69;  Fit-k,  Die  »chwei- 
terischen  Rechtseinheitsbestrebungeu,  insf)e.<kui- 
dere  auf  dem  (icbict  di-s  ^ liwtiü.'riM  lit'ii  Kis.^n- 
bahnrechts.  Zürich  1874;  Meili,  International*' 
Eisenbahnverträffo,  llamburg  1887;  Hurliuiauu. 
Die  eidgriirissische  Eisenbahngesetzgebung,  Zü- 
rich 1887;  M"ili.  Das  Hecht  der  modernen  Ver- 
kehrs- und  Trans{)ortanstalten,  Leipzig  1^j*8. 
—  Frankreich:  ISogent-Saint-Laurens,  Traite 
de  la  legislation  et  de  la  jurisprudence  des 
chemins  de  fer,  1841 ;  Cerclet,  Code  des  chemins 
de  fer,  1843:  Bacoua,  Chemins  de  fer,  (ode 
annote,  1847;  Bebel  et  Juge,  Traif--  th«oriiiue 
et  pratique  de  la  h'-^ri^lation  et  de  la  jurispru- 
dence des  chemius  «i--  for.  1847;  Chaii,  Reper« 
toirt'  (lo  la  liVislatioiHi-'s  rlieniiiis  de  f.-r,  1h55; 
i  Galupiü,  Dt's  vüiturii.Ts  par  fern-,  par  tau  et 
i  par  chemins  de  fi-r,  istjtj;  Cot.-ll.-,  Lcgi-vLitjon 
fraufais«  des  chemins  de  fer,  l8<>7;Paiaa,  Dic- 
tionnaire  Idgidatif  et  reslementaire  des  chemins 
dpf<T,  1872— Ri'-brride,  Des  chi  niin-  de 
fer,  is'iü — lb»3;  Vijrouroiix,  Legislatiou  cl  juris- 
prudence des  chemin-.  di>  tcr  et  des  tramwavs. 
Paria  1886;  Picard,  'imite  des  chemins  de  ler, 
Paris  1887.  —  Belgien:  Gendebien,  Legis- 
lation i-t  juri'^pnidence  de.s  cboaiins  de  fer  de  la 
Belgiiiue,  Brüssel  185H;  Loisel.  Aunuaire  speciab- 
des  chemins  de  fer  beige»,  Brüssel  seit  18t;7. 
I  —  Italien:  Gaaca,  U  oodice  ferromrio,  Mai- 
bmd  1887—1890.  >—  Niederlande:  Dntry  van 
j  Haeften,  De  sporR-ep  wptp->rinf:.  L-id-ai  ist;:!: 
I  Westerwoudt,  De  sraat  '  u  d«  bpurweg  m.at- 
I  schappien,  Amsterdam  l"*"-2.  —  England- 
Amerika:  Moore,  A  hand-buok  of  railwajr- 
kw,  London  1869;  Shelford,  Law  of  railwajs, 
London  1869;  O'^i-fmi  and  Short,  Law  of 
I  railway  companies.  Louduu  1809;  Hodges,  A 
treatise  on  the  law  of  ruilways.  London  1876: 
Browne  and  Theobald »  The  law  of  Railway 
Companies,  London  1881;  Pitfce,  A  treatise 
on  .tinori  III  railroad  law ,  New- York  1867  : 
Redtield.  Law  of  railroads,  1»69,  1870;  Mc 
Mastor  s  railroad  law,  1872;  Wilcox,  On  rail- 
road  laws,  1874;  Rorer,  A  treatise  on  the  lair 
of  railwars,  ChioMfo  1884;  Wood,  The  biw  of 
railro.i'Is.'  !;   i  n  Dr.  Röll. 

j  Eisenltuhnrefoi'ui.  Mit  iliesem  Ausdruck 
[  beieichnet  man  jene  Bestrebungen,  welche  auf 
eine  gründliche  Umgestaltung  des  Eisenbahn- 
wesens oder  beefimmter  Gebiete  desselben  ge- 
I  richtet  sind.  Keformvorsohlii^i-  na-h  •  inzelnen 
i  Richtungen  finden  sich  in  den  Werken  zahlreicher 

BS* 


Digitized  by  Google 


Eisenbalmregml  —  Iüf«ibBliitiehied«gerieht« 


Schrift^tHlor,  welche  sich  mit  Eisen  bahn  fragen 
befassm  Als  «igentliolie  Verfechter  dor  B. 
ir-lfon  jedoch  nur  jene  Schriftsteller,  weli-hc 
tür  die  Durchsetzung  ganz  bestimmter  Uingt,'- 
staltungen  im  KisfiilKiniiwp>eu  kämpfen,  wie 
nameutTich  für  Knij^iaiid  W  Galt  in  seinem 
Wwk:  Bailway  Reform,  iHtnö;  für  Deutschland 
Pt^rrot  (s.  d.)  in  einer  Kt-ih»;  von  Schriften, 
M.  -^r.  T.  Weber,  ebenfalls  iu  zahlreichen 
Schriften,  und  in  jftngster  Zeit  Eng«!  iaiaiiMai 
Buch:  Kisenbahnreform. 

Die  wichtigsten  Keformbestrebangen  be- 
treffen die  Tarifgcstaltung  im  Personen-  und  j 
Güterverkehr  und  das  Eisenbahnsy>tem  (Staats-  ; 
und  Priv^itbahncn  I ;  weitere  Re1"(irmbe;~trebiin(^eu 
sind  auf  Hcrstellusg  thunliohster  Einheitlichkeit 
de«  Baues  und  Brnrielw  (s.  Eisenbahnetnheit  , 
auf  EinfÖhrung  gpwts«!pr,  der  Sicherheit  oder 
der  Bequemlichkeit  dienender  technischen  Ein- 
richtungen, Steigern]^ der  F;ihr>,'t's.  liwinfii^lveit 
n.  8.  V.  gericht«t.  Dr.  M.  Uaushofer. 

Eisenbahn  regal,  in  derilt«)mi  deataehen 
Privat  rechtslehre  und  Pinanz\vissens;rhafr  nn- 

Senommene  Bezeichnung  für  deujenigeu  Aus- 
u^  dos  wirtschaftlichen  (nutzbaren)  Hoheits- 
rechta,  kraft  dessen  der  Staat  im  Namen  des 
9ff«ntIiotien  Interesses  das  üntemelinMn  der 
Eisenbahnen  zu  ein^^m  nnrertronnlichen  Be- 
standteil der  8tiiatswirt,srb;ift  macht  und  dem- 
gemäß den  Bau  uii>l  betrieb  der  EiMübaliiien 
selbst  in  die  Uand  nimmt. 

In  der  Übertragung  dieses  Kedite  an  Private 
tinti  r  Re^'ehintr  ihrer  Verpflichtungen  und  Be- 
rechtigungen haben  Einzdne  eine  Form  der 
Änsfibung  des  E.  (Belelinmig  mit  dem  IL)  su 
erbliekenjgeaiidit. 

I%K  ET  nahmen  unter  anderen  an:  Bau 
fPinanzwisKenschaft,  6.  Aufl.,  Leipzig  1864)  und 
8teiu  (Lehrbuch  der  Finanzwlsscnsehaft.  6.  Aufl., 
Leipzig  1886],  Bergius  (Finiinzwissenschaft, 
2.  Au£,  Berlin  1871)«  Bohr  ( Handbuch  des 
praktisehen  Eiaenbahndienstes,  Stuttgart  1877), 
Haberer  (das  österrdebisoh»  EisenMhnreehi 
Wien  1886)  u.  s.  w. 

Unter  den  Privatrechtslehrern  vertritt  ins- 
besondere Begrseher  das  £.  und  snoht  diese 
Theorie  wbsensehaftHeh  «a  hegrttnden,  indem 
er  hierfär  zwar  keine  gesetzlichen  Quellen,  aber 
ein  Reichsherkommen  anführt,  hervorgerufen 
durch  den  besonderen  Friedens-  und  Köriig,s- 
sohuts  aber  Land-  und  Wassentraßen  und  die 
VSXi^  BUdctiebt  auf  den  «rforderHehen  Aufwand. 

Neuerdinfi«  ist  sowohl  die  Wissenschaft  des 
deutschen  Priviilre<  lits  (n.  schon  Bcselcr,  System 
d.  gem.  deutschen  Privat  rechts,  1.  .\uflage  1853, 
Band  II,  S.  112,  113:  »Die  Beohte  der  Staats- 
gewalt in  Betiehung  aaf  Eisenbahnen  . . .  sind, 
abgesehen  von  den  ttesonderen  geset /.liehen  Be- 
stimmungen, nach  den  allgemeinen  Ktithl^grund- 
sitsen  tioer  Staatieif,"'iiium,  Aktienvereine  u. 
».  w.»  nicht  aber  nach  Analogie  der  Begalitäts- 
lehre  ta  beorteilen."  Dieselbe  Meinung  fndet 
sich  in  Gerbers  Svsfmn  des  deutseheii  Privat - 
rechts,  8.  Auflage "[186;$ I,  t-  S  i  isi.  als  die 
VolkswirtiSOhaiinMm  darii))er  einit:.  daß  ein  K. 
nicht  angenommen  werden  kann  und  niemals  . 
vorhanden  gewesen  ist  fs.  n.  a.  Cohn,  Systen»  j 
der  Nationalökonomie,  TT.  Bd  .  Sfnft^'art  ixs'?, 
S.  luu,  lül ;  Kger.  Handbiieli  des  preuC>i!»chen 
Eisenbahnrecht V,  Bd  I.  Breslau  1889;  Jäger, 
Die  Eisenbahnkundo ,  München  und  Leipsig 
1S87;  8.  auch  Eisenbäbnhoheit). 


Ein  Erkenntnis  des  IV.  Civilscnats  de» 
deutschen  Reich^richts  vom  7.  Januar  1880^ 
spricht  ebenfalls  aus,  daß  der  Ei^enbalmbau  und 
-Betrieb  nicht  zu  den  nutzbaren  J{ey:alien  des 
Staat«  gebore  und  der  Umstand,  d;Uj  der  Staat 
vertragsmäßig  mit  der  Unterhaltung  auch  die 
Einkünfte  emer  Privatbahn  übernahm  (in 
Preußen),  dem  Geschäft  rii<bt  d-n  Cbarakter 
eines  Gcwerbs  entzo^^eu  habe  Is.  Zeitung  de» 
V.  D.  K.-V  ,  iKhü,  S  318). 

Die  ältere  Litteratur  über  diese  Frage  findet 
sich  bei  Koch.  Deutschhuids  Eisenbahnen, 
Band  J,  S.  3,  4,  .\iimerkung3 — 7,  und  Band  II, 
S.  484  ff.,  insbesondere  Anmerkung  5  und  9. 
Koi  Ii  liatte  sieh  in  seinem  ersten  Band  der 
älteren  Auffassung  angeeclUossen,  im  zweiten,, 
ein  Jahr  nach  dem  ersten  ▼eröffentlichten  Band, 
aber  naeb  wiederholter  sorgfältiger  Prüfung 
äidi  vüti  der  Uohaltbarkeit  dieser  Anschauung 
flbeneugt  und  das  E.  Terworfen. 

T.  d.  Leven. 

EiMttbahnschicdsgeridite,  feUweise  su« 
sammenfresetzte  oder  ständige  Kompn  niifl-ije- 
richto  zur  Austragung  von  Becht.sslreitigkeitun 
in  Eisenbahnsachen  zwischen  Bahnen  unter- 
einander (£.  im  engeren  Sinn)  oder  twischea 
Bahnen  und  anderen  Parterän. 

Bei  Rechtsstreiten  zwischen  Bahnen  unterein- 
ander wird  das  Schied-igcricht  gewöhnlich  au.s 
der  Reihe  der  übrigen  Bahnen  entnommen,  bezw. 
gewählt.  Solche  ächledarariohte  sind  in  d«n 
Reglements  xaMreioher  Tarif-  und  Verkehn- 
verbände  vorgesehen. 

Im  Gebiet  des  V.  I).  E. -V.  fungieren  nach 
den  Satzungen  vom  1.  November  1888  für  die 
Vereinsbahnen  als  stindieo  Schiedsgerichte  bc« 
Streitigkdten  ans  dem  Wagen-,  Penonen*,  Ge- 
päck- und  Güterverkehr  die  betreffenden  Vereins- 
äu^schüsse.  Dies«  Schiedsgerichte  entscheiden 
endgültig  mit  Anschluß  des  Rechtswegs,  und 
zwar  Streitigkeiten  aus  d«n  Wagenverkehr  der 
Aussdiuß  ftr  Angelegenheiten  der  gegenseitigen 
Wagenbenulzuii^,  >o!ebe  aus  dem  Personenver- 
kehr der  Ausschuß  für  Aagdegeuheiten  de«  Per- 
sonenverkehrs, endlich  Streitigkeiten  aas  dem 
QoAok-  und  Qfttenrerkebr  (einschlie&lioh  der 
Bwhderun^  von  Leichen,  Fahneugea  vad 
lebenden  Tieren 'l  der  Ausschnfi  für  Angelegen- 
heiten des  Güterverkehrs. 

Die  Ausschüsse  hewdiließen  über  solche 
Streitfälle  mit  Stimmenmehrheit  Einer  Ge- 
nehmigung dieser  Beschlüsse  seitens  der  Ver- 
waltungen bedarf  es  nicht.  Xu  den  Strei- 
tigküileu  selbst  beteiligte  Ausschui^mitglieder 
sind  von  der  Teilnafanw  an  der  Beratung 
und  Beschlußfassung  ausxuschlieüen.  Entschei- 
dungen von  grundsätzlicher  Bedeutung  werden 
von  der  ge^obäftsfllhrenden  Verwaltung  zur 
Kenntnis  sämthcber  Vereiüüvcrwaltuugtiu  ge- 
bracht. Besonders  häufig  kommtder  Ausschuß  nlr 
Angelegenheiten  des  Güterverkehrs  in  die  Lage, 
seine  schiedsrichterliche  Thätigkeit  auszuüben; 
bei  fast  jeder  Sitzung  werden  mehrere  Streit- 
Talle  aus  dem  Vereinsgüterverkehr  in  betreff" 
Verteilung  der  an  Parteien  wegen  Verlu>t  oder 
Beschädigung,  bezw.  w^en  Lieferfrist  über» 
schreitung  geleisteten  Entschädigungen,  sowie 
in  betreflf  von  Fehlleituugen  entsebieden.  Der 
genannte  AusschuJi  hat  im  Jahr  1884  bezüglich 
der  ihm  zur  schiedsrichterlichen  Entscheidung 
überwiesenen  Fälle  eine  hesondero  QesdiÜta- 
ordnung  erlassen. 
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Über  die  Bildung  der  AusschOsse  8.  Yerein 
Deutscher  Eisenbahn  Verwaltungen. 

nosmuion^  Sfhii'ii>!gericht.skoll<'gien  bo.stehon 
beim  Clearing  Housp  is.  dl  für  die  ü;ihnen 
Englands,  weicht'  di»-  .StrcitigkeittMi  zwi- 
schen den  einzelnen  Bahnen  bezüglich  der 
Boklamationen wegen  Wagenbescbädigungen  und 
aus  dem  P«non.«i«  nad  CMterranahr  ent- 
scheiden. 

Nach  dem  «nglisohen  Gesets  rom  Jahr 
18TS  haben  die  Kailwav  CommLssioners  bei 
Streltigkt'itt'n  zwischi-n  Eisenbahngosellschaften 
(oder  Kan.ilgpselischiiften)  als  Schi<'(isi.'t  richt  zu 
dienen,  wenn  eine  Partei  es  verlangt  und  kein 
«lldttres  Schiedsgericht  fflr  den  fraglichen  Fall 
▼MTinsbcstimrnt  ist  f§  81.  Joder  Streit,  bei 
"welchem  chu-  Kisenbahngesellsfhaft  die  eine 
Partt'i  i^t,  kann  auf  Verlangen  beider  Par- 
teien und  mit  Zustimmong  der  Couumssioaers 
letsterra  inr  Entaeheidung  vorgelegt  werden 

an 

Eine  Art  internationalen  Schiedsgerichts  wird 
<las  Centraiamt  bilden,  wie  solches  im  Schluß- 

SrotokoU  der  dritten  Konferenz  (Bern  1^6)  xor 
.VMtrIieitttiig  eines  internatioiMlMi  Überein- 
kommens für  den  Eisenbahnfrachtverkehr  vor- 
■gesehen  ist.  Handelt  es  sich  um  Forderungen, 
welche  aus  dem  internationalen  Transport  her- 
rflhren  und  wird  eine  solche  Forderung  nni 
oder  snm  Teil  von  einer  Risenimhn  beatritten, 
so  Fteht  dem  Centralamt  nach  ein^hoHem 
4jutacht*>u  zweier  Sachverstandiger  die  Ent- 
scheidung zu,  ob  die  schuldnerische  Bahn  die 
nnze  oder  einen  Teil  der  Forderung  zu  Han- 
4en  des  Amts  niedersnlegen  habe.  Der  «nf  diese 
Weise  niedergelegte  Betrag  bleibt  bis  nach  Ent- 
scheidung der  Sache  durch  den  zuständigen 
Richter  in  den  Händen  des  Amts.  Wenn  eine 
Eiaenbahn  innerhalb  14  Tagen  derAnlfordemng 
niebt  naohkommt,  m  ist  an  dieselbe  eine  neue 
Auffordi'ning  unter  .\ndrohunp  der  Kolgen 
einer  ferneren  Verweigerung  der  Zahlung  zu 
richten. 

Wird  auch  dieser  zweiten  Aaffordemng 
binnen  lehn  Tagen  nicht  entsprochen,  so  hat  der 

Leiter  des  .\rats  eine  motivierte  Mitteilung  an 
den  Staat,  welchem  die  betreffende  Bahn  an- 

fehOrt  und  zugleich  das  Ersuchen  zu  riiditen, 
ie  geeinneten  Maßregeln  in  Erwignng  zu 
«ielien  nnd  namentlich  zn  prfifen,  ob  die  schuld- 
nerisrhe  Eisenbahn  noch  ferner  in  dem  von 
ihm  mitgeteilten  Verzeichnis  zu  belassen  sei. 

Was  die  Schiedsgerichte  anbelangt,  welche 
Beehtsstreitigkeiten  einer  Bahn  imd  einer  an- 
dern Partei  zu  regeln  berufen  sind,  so  handelt 
es  sich  hierbei  nn-isf  um  Re.  htsstreitf  zwischen 
Staat  und  Konzessionären,  ferner  um  Streitig- 
keiten aus  Frachtverträgen,  Bauvertzigen  oder 
Dieaitfertrigen  mit  Angestellten. 

Nach  dem  italienischen  Eisenbahngesetz  vom 
•27.  April  1885  (Bctriebsüberlassungsvertragei  ist 
beispielsweise  zur  Austragung  von  Meinungs- 
"ferschiedenheit«n,  welche  zwischen  dem  Staat 
und  dem  Konzessionär  fiber  die  Auslegung 
nnd  die  Ausführung  des  Betriebsüberlassungs- 
vertrags lind  des  Bedinpnisliefts,  sowie  der 
Anlagen  desselben  entstehen  sollten,  ein  aus 
finf  Personen  zusammgesetztes  Schiedsgericht 
Angesetzt  Die  Schiedsrichter  erkennen  nach 
den  gesetzlichen  Bestimmungen,  doch  können 
die  Parteien  sie  n.u  h  Übereinkunft  ermächtigen, 
als  freundliche  Vermittler  zu  urteilen.  Die 


I  Appellation  und  Kassation,  «ie  die  Nichtigkeits- 
I  beeehwerde  g^en  die  SchiedssprQche  werden 

bei  den  betreffenden  Gericliten,  dem  Appellhof 
und  dem  Kassationshof  in  Rum  augebracht. 

Die  B^ierung  und  der  Konzessionär  er- 
nennen zwei  Schiedsrichter  und  ebensoviele 
Stellvertreter.  Die  Ernannten  wälüen  den  fönf- 
ten  Schiedsrichter  und  einen  Stellvertreter. 
Flüls  sie  sich  nicht  einigen  können,  so  ernennt 
der  Kassationshof  in  Rum  in  einer  Plenarsitzung 
den  fünften  Schiedsrichter  und  einen  Stellver- 
treter aus  der  Mitte  der  Kassationsräte.  Der 
fünfte  Schiedsrichter  führt  den  Vorsitz  des 
Kollegiums,  welches  auf  drei  .lahre  gewählt 
ist  und  in  Rom  seinen  Sitz  hat. 

Für  Rechtsstreitigkeiten  aus  dem  Fracht- 
geschäft besteht  iii  Österreich  ein  besonderes 
K  mit  dem  Sitz  in  Wien.  Für  Ungarn  ist 
ein  ähnliches  Schiedsgericht  1W9U  beantragt 
worden. 

Das  E.  in  Wien  ist  fil)i:>r  Anregung  der 
Wiener  ILunielskammer  1»7'J  zu  st.iiid«-  ge- 
kommen. Man  woUtr  durcii  die  Errichtung 
des  E.  den  sohleopenden  Gang  des  gerichtlichen 
Yrnfsbrens  durch  einen  raeenen  Sohiedssprueh 
ersetzen.  Nach  dem  Statut  vom  26.  März  1873 

I  sin«!  dem  E.  in  Wien  alle  aus  Frachtgeschäften 
entstehenden  R'cht.sstreitigkeiten  über  bestimmte 
Summen,  welche  ohne  Zinsen  und  andere 
jüeDenKeNbren  den  Betrag  von  600  IL  nicht 
übersteigen,  sowie  auch  über  andere  Gegenstände 
und  Lei.stungen  vorbehalten,  wenn  der  Kläger 
anstatt  derselben  eine  Geldsumme,  welche  nach 
obiger  Berechnung  500  fl.  nicht  übersteigt»  an- 
lanefamen  sieh  aaadrteUid)  «bietet.  Anfieraem 
können  durch  freiwilliges  oder  beiderseitig  zu 
Protokoll  gegebenes  Einverständnis  auch  solche 
Streitigkeiten  über  höhere  Geldsummen,  über 

i  andere  Gwwnst&nde  oder  Leistungei^  sowie  auch 
Stf^tiglcenen,  wislche  ans  Anlafi  des  Transports 
von  Personen  oder  von  nicht  zum  Transjiort 
aufgegebenem  Reis^epack  entstehen,  der  Ent- 
scheidung dieser  ftniedsgeridite  angewiesen 
werden. 

Es  bleibt  sdbstredend  denjenigen,  welche 

derlei  Ansprüche  stellen,  anheim  gegeben,  die- 
selben vor  den  ordentlichen  Civügerichten  oder 
vor  den  auf  Grund  des  gedachtoi  Statuts  be- 
stellten Schiedsrichtern  geltend  an  machen.  In 
letzterem  Fall  hat  die  Partei  in  ihrem  eohrift- 
'  liehen  Klagcanbringeii  oder  durch  Unterferti- 

fung  eines  Protokolls  zu  erklären,  daß  sie  sich 
em  Ausspruch  diese.s  E.  unterwerfe  und  sich 
aller  Beschwerdeführung  (mit  Ausnahme  der 
Nullität)  gegen  denselben  begebe. 

Ohne  beiderseitiges  Einver-tiindnis  kann  eine 
I  vor  dem  ordentlichen  Civilgericht  anliängig 
gemachte  oder  entschiedene  oder  verglichene 
Rechtssache  nicht  vor  das  Schiedsgericht  und 
ebenso  eine  vor  dem  Schiedsgericht  anhängig 
gemachte  oder  entiichiedene  oder  vei^lichene 
Rechtssache  nicht  vor  das  ordentliche  Civil- 
gericht gtibracht  werdMI. 

Was  die  Zusammensetzung  des  E.  betrifft, 
so  werden  die  Mitglieder  zu  Anfang  jedes  Jahrs 
gewählt.,  und  zwar  wählt  die  Wiener  Ilandel-s- 
und  Uewerbekammer  wenigstens  sechs  und 
höchstens  24  Schiedsriditer  und  diejenigen 
Transportontemehmungen,  welche  sich  dem  be- 
treffenden Schiedsgericht  unterwerfen,  gemein- 
schaftlich die  guiehe  AmaU  von  8ohi«U> 
i  riohtern. 
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Vom  Schiedsricbtenuut  ausgescblosson  sind : 
diejenigen,  g:^eii  irelebe  eine  ttrafgerichtliche 
Verurteilung  ergangen  ist,  dif  iiaili  dtn  Ge- 
setzen d*a  Vermst  der  Mitplii»<i.scliiifr  bei 
meinderertretungen  nach  sich  zieht,  ^^olange 
di«M  B«ohtflfolge  «Uuiert;  dann  diieyjenigen, 
wdoh»  neb  wegen  einer  denatigm  etrafbiwen 
Handlnnir  in  pr orichtlicher  Untersuchung  und 
überhaupt  Uitji'nigen,  welche  sich  in  L'nter- 
sucbung  und  Strafhaft  befinden;  diejenigen, 
ttber  aenn  Vermögen  der  Konkurs  eröffnet 
wurde,  ftr  die  Dtner  der  Konknnrerbaiidlung; 
didenigfn,  wrlrhp  dna  21.  Lebensjahr  noch 
nicht  zuriickcr«  l'-^'t  haben  oder  unter  Vornaund- 
scbaft  odiT  Kuratel  stehen;  diejenigen,  welche 
in  dem  Ort,  wo  du  Sobiedagenobt  seinen  Sitt 
hat  oder  In  dessen  Vororten  meht  ilimi  ordoit- 
Keben  Wohnsitz  haben. 

Legt,  ein  Schiedsrichter  sein  Amt  zurück, 
sMrbt  er  oder  wird  er  unfähig,  das  Si  liieds- 
ricbteramt  beizubeb«ltent  eo  buän  von  der  bt^^- 
treffenden  Gruppe  ein  neuer  Bdiiedsrioliter  ge- 
wJblf  wi'rdeii. 

liie  Obmanner  des  E.  weitieji  aus  den  in 
dessen  Standort  wohnhaften  Advokaten  ge- 
wählt and  erfolet  die  Wahi  mittels  SUmmiettel 
durch  absohlte  Hajoritit.  Das  Sdiiedsgerieht, 
w.  lfhf  s  zur  EiitM-heidung  über  einen  Anspruch 
zusammentritt,  besteht  aus  ffinf  Mitcliedem, 
und  swtr  dem  rechtsgelehrten  VorsUaenden, 
zwei  aus  den  Ton  der  Handelskammer  und 
zwei  aus  den  ron  den  Transportuntemehmungen 
gewähltt'ii  S(hi«'<lsrichtorn. 

Die  Klage  kann  vor  dem  >Schiediigoricbt 
entweder  schriftlich  oder  mündlich,  perMOnlioh 
oder  durch  legitimierte  Berollmächtigte  ange- 
bracht werden.  Ansprüche,  welche  aus  einem 
uml  (h  iiisi  ll>-  n  li^  i  htsgoschaft  entspringen  oder 
in  dern^elbett  Kreignung  ihren  Grund  liaben, 
können  auch  von  mehroreu  Klägern  in  derselben 
Kl  igsi  hrift  gemacht  werden.  Auch  können  nach 
dviu  Kniiisson  des  Schiedsgerichts  mehrere 
Ans-jirüchr  l  incs  Klägers,  welche  in  verschie- 
denen Kreignungen  oder  it'chtsgeschäftfn  ihren 
Grund  haben  und  zusammen  den  Betrag  von 
f>nn  fl  nicht  üb-T-ächreiten,  kumulatir  in  Ver- 
h.iiuiluug  gfuommen  werden. 

Die  Klage,  welche  eine  kurze  T>arstellung 
des  Streitfalls,  die  Anfuhrung  der  Beweismittel, 
Namen  und  Wohnort  der  Parteien  und  Zeugen 
zu  enthalten  hat,  ist  in  zweifacher  Ausfertigung 
zu  fiberrfii  h-'U  und  es  sind  dieienigen  Urkunden, 
wnniuf  ilor  Kläger  sii'ni  licht  stützt  'wif 
Frachtbriefe  u.  agl.)  in  zweifacher  Absclirift 
oder  im  Originsl  und  in  der  Abschrift  bei- 
snschUeßen. 

Vor  Anberaumung  der  Verhandlung'  kann 
sowohl  Klä^'t  r  als  Urtklagter  unter  ^'t  wissen 
Voraussetsaogen  von  »einem  Recht,  oiuzeine 
Sohiedsrichter  absnlebnen,  Gebranch  machen. 

T>i«  Verhandlungen  des  K.  sind  mit  Aus- 
naiime  der  Beratung  dos  Spruchs  öffouUn  h  und 
mü.ss(.>n  protokolliert  werden.  Der  Schiwlsspnicb 
wird  durch  absolute  ätimmenmebrheit  geschöpft. 
Nnr  bei  gleieh  pteOten  Stimmen  bat  der  Vor- 
sitzende mitTti^'hrnm'  n  und  wird  diejenige  Mei- 
nung, welcher  « r  htitrift,  zum  Beschluß  erhoben. 

Bfi  Schöpfung  des  Spruchs  ist  <la»  E.  zwar 
an  die  Bestimmungen  des  CivUrechts  und  des 
Betriebsreglements,  sowie  an  die  gewissenbafle 
Erwägung  und  Würdigung  der  vorgekommenen 
Bewei!>e,  aber  au  keine  gcrK-ht&orduuugsmäßigen 


Formen  und  weisregeln  gebundtii.  Der  Schied«' 
Spruch  ist  soglei^  nach  Sclüoft  der  Terhaad- 

lung  zu  schöpfen,  zu  protokoUieren,  den  Par- 
teien samt  Gründen  mündlich  bekannt  zu  sehen 
und  über  Wrlangt  n  sol>ald  als  möglich  schrift- 
lich auszufertigen.  Im  Spruch  sioa  die  Kosten 
des  Verfahrens  entweder  dem  Saehftlligen  ganz 
aufzulegen  oder  fntsprcchfnd  zu  ftileu  Ein 
Ersatz  der  Vertretuugsko&ten  k<iiui  vom  Jxjhieds- 
gericht  nicht  zuerkannt  werden. 

Von  der  Ilaadels-  und  Öewerbekanuner 
werden  Ton  Zeit  tu  Zeit  die  Taxen  bettinunt, 
welche  als  Vergütung  für  dif  durch  das  Schieds- 
gericht erwachsenden  Auslngeu  »eilens  der  Par- 
teien zu  leisten  sind.  Das  Schiedsrichteramt 
ist  ein  Ehrenamt.  Dooh  kdnnen  nach  Maßgabe 
▼orhandener  ubersebflsse  ans  den  Tuten  und 
eventueller  Zuschdsj^o  dfr  Handol«;-  und  Gr- 
werbekammer  mit  Jabreisächluü  den  Obmaiioern 
und  Schiedsrichtern  Diäten  verabfolgt  werden. 

Der  Spruch  des  £.  ist  inappellabel,  indem 
sieh  beide  Teile  Jeder  Besebweraefllbrung  gegen 
denselben  begeben.  Eine  Nullität  kann  nur 
daau  geltend  gemacht  werden,  wenn  nachge- 
wiesen wird,  <iaC>  der  Spruch  über  die  (ircnzen 
der  schiedsnuhierliohen  Kompetenz  oder  &ber 
dieAntrIge  derPwrteien  hinaasreicht,  oderda& 
einem  .\ntnif;  auf  Ablehnung  eines  8ehie<ls- 
richterü  oder  Obmanns  unHegründeterweise 
nicht  stattgegeben  wurde,  oder  dat  im  Fall 
einn*  Kontumaxierung  die  Klage,  bezw.  die 
Vorladung  zur  Veriiandlang  dem  Kontumaziertoi 
nicht  zugestellt  wimle 
i       Die  Nulütat  ist  in  Gemäl^heit  der  Civil' 

Sroze&ordnung  bei  dem  hieran  kompetenten 
lericht  innerhalb  acht  Tagen  vom  Tag  der 
mündlichen  Verkündigung  des  Endspruchs  oder 
der  die  Stelle  d.  i  ::iüadlichen  \ Crkiindigung 
vertretenden  Zuütellung  der  scbrifUichca  Urteils- 
ausfertigung geltend  SU  machen,  widxigena 
Recht  erloschen  ist. 

An  und  für  .«ieh  ist  der  Schiedsspruch  null 
und  iiiihti)^  und  kann  gegen  denselben  die 
Nullität  ^edtjr/eit  i^eltend  gemacht  werden,  wenn 
das  Schiedsgericht  bei  der  Verhandlung  und 
Entscheidung  nicht  fjehiiri^  besetzt  war. 

Gegen  den  S[»ruch  des  kompetenten  Gerichts 
über  die  vorgebrachte  Nullität  ist  ein  weiteres 
Rechtsmittel  nicht  zulässig,  indem  sich  beide 
Teile  des.selben  bceeben. 

Wird  auf  NuUität  des  Schiedsspruchs  erkannt, 
.so  findet  eine  neuerliche  Verhandlung  vur  dem 
Schiedsgericht  statt  und  darf  ohne  ausdrück- 
<  liches  Einverständnis  der  Streitteile  bei  dieser 
I  neuerlichen  Verhandlung  weder  der  Obmann 
no<  h  in  Scbicdsriohler  der  firllhereii  Verband* 
lung  fungieren. 

Die  Wicrieraufnahnu»  einer  .-■chieds richter- 
lichen Verhandlung  findet  überdies  nur  w«gen 
neu  aufgefundener  Beweise,  und  swar  nnr  In- 
solangf  statt,  ah  nicht  di^  Geltendmachung 
des  Aiii<pructis  durch  Veriäbrung  erloschen  ist. 
Wird  eine  angesuchte  Ausbleibensrechtfertigung 
oder  Wiederaufnahme  abgewiesen,  so  kann  da- 
gegen  nur  die  Nnllitit  aas  den  oben  ange- 
'  führten  «liflnden  geltend  gemacht  werden. 

Die  Vollstreckung  der  schiedsrichterlichen 
Sprüche  oder  Vergleiche  kann  nach  Wahl  des 
ExekuUonsfQhrers  entweder  beim  £.  oder  beim 
crdentlichen  Gerieht  angesuobt  werden. 

Die  Knts,  heidung  über  das  bei  dem  Schieds- 
i  gericht   eingebracht«  Exekutionfigesoch  steht 
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ciftu  übtnann  des  ächkilsgcrichU,  weicht^s  dvu 
Spruch  schöpfte,  au  und  ist  auch  gegen  diese 
lAtacheidaiig  «ineBMokwerdefUmuigmitAiui- 
iiilim«  d«r  Nullität  unmiissig. 

Das  E.  hat  übi-r  die  ViTgli'iihf  und  ge- 
schöpften UrteilitsprÜL'lie  uiu  Buch  £U  führen, 
wfdcbes  in  Vcrwahnutg  des  Prä^identeii  der 
Hand«]»-  and  Gewerbekamnier  bleibt. 

Dem  6.  steht  es  frei,  im  Bedarfsfall  fikr  den 
internen  Verkehr  eine  beeoadere  Geediäfts- 
ordnung  zu  t/rlassen. 

Bet  reffs  Beil^ng  von  Streitigkeiten  zwischen 
Ei^^enbahngesellbc-haiteu  und  ihren  Angestellten 
durch  Schiedsspruch  wurde  beispielsweise  in 
'l.-n  Vereinigten  Staat^■Il  von  Amerika 
ein  Gesetz  Teröffentlicht  (Labour  Arbitratiou  Bill 
Tom  8.  April  188B).  Der  weamtlkiie  Inhalt  des 
Gesetzes  ist  folgender: 

Wenn  Uneinigkeiten  und  Streitigkeiten 
zwischen  Eisenbahngesellschal'tvD,  wt  kh<"  Güter 
und  Keiseude  awischeu  zwei  oder  mehreren 
Staaten  und  Territorien  l>dR}rdera,  und  ibrcu 
Angr«  st«  Iltt-n  derart  entstehen,  daJi  dadurch  die 
Belörd.  run^,'  v<ju  Gütern  und  Reisenden  ge- 
hindert, uiittrbrochen  oder  sonstwir  iKithteilig 
beeintiu&t  wird,  so  ist,  faibs  einer  der  strei- 
tenden Teile  dem  andern  einen  Vergleicli  durch 
Schiedssprut'h  schriftlich  vor«^ehlii).rt,  <ler  ander«' 
Teil  Terpflichtyt,  isukliem  Vurxhlii}:  Tulj^f  /u 
L'-'h-'u.  S(iw(dil  die  Eisenhahng«'sells<  !i.ift  als  die 
Angestellten  haben  sodann,  j^er  für  sich,  einen 
Sebtediriehter  su  ernennen,  welche  gemeinsam 
einen  dritten  wählen.  Alit-  drei  müssen  Bürj^cr 
der  Vereinigten  Stauleu  und  dürfen  in  keiner 
Weise  an  der  Streitigkeit  selbst  Ijeteilij^t  sein. 

Das  aus  diesen  drei  Personen  zusammen- 
gesetste  Schiedagerieht  hat  die  Befugnis,  Eide 
abzunehmen,  Zeug»>n  zw  Temehmen  und  zwangs- 
weise vorzuladen,  auch  die  Vorlage  von  SchrUt- 
stücken,  welche  aof  die  Stnntigfceit  Beeng 
haben,  anzuordnen. 

Jeder  der  drei  Sehiederichter  hat  einen  Eid 
abzule^pn  .  daC  er  gewissenhaft  st'ine  Pflicht 
erfülleu  Wolle,  uud  da£>  er  au  der  Streitsache 
nieht  beteiligt  sei. 

Das  von  den  gewählten  Schiedsrichtern  er- 
nannte dritte  Mitglied  fdhrt  bei  den  Verhand- 
InnpTi  den  Vorsitz. 

X  icli  Abs*  lilui;»  der  Untersuchungen  und 
Krhelmugen  hat  das  »Schiedsgericht  seinen 
Spruch  öffentlich  bekannt  zu  machen,  wobei 
zugleich  die  fBr  die  Entscheidung  mafigebenden 
Thatsachen  und  Gründe  anzugeben  sind 

Die  VerhiUidluugen,  die  Zeugenaussagen  mid 
der  UrteiUspruch  smd  schriftlich  bei  dem  Com- 
missioner  ot  Labour  of  the  United  States  nieder- 
nlegen, welcher  «einerseits  wiedor  «H«  Ans- 
sprüche  ih^  Schipdsgpriphtsiii  vprofTcntlichenhat. 

Die  Mitglieder  eines  solchen  Schiedisgerichts 
erhalten  für  die  Zeit  ihrer  wirklichen  fhätig- 
keit  eine  £nt«chidigung  von  je  JO  Dollars 
rigltch.  Die  ▼emommenen  Zeugen  beliehen  die 
=.-.n<t  bei  O'  rirhtsverhandhingen  üblichen  Ge- 
i<uhrva.  Die  Kosten  des  Verfahrens  werden  von 
der  Regierung  der  Vereinigten  Staaten  getragen, 
mit  der  Maßgabe,  daß  die  gesamte  Summe, 
welch«  Ahr  die  Erledigung  eines  einzelnen  dem 
Schied.'-^'erielit  unterbr*  if •  ten  Str.  irfalls  vom 
Buudesiichatzamt  zu  zahlen  ist,  den  Betrag  von 
lOOo  Dollars  nicht  überschreiten  darf. 

Streitigl^eiten  zwischen  einer  Bahnrerwaltaug 
and  deren  Bedienateien  am  KontioMit  «erdtt 


in  der  Regel  im  ordentlichen  Prozeßweg  aus- 
getragen. Die  Fälle,  in  welchen  ein  Scnii-ds- 

f;ericht  angerufen  wurde,  sind  ziemlich  selten. 
Zu  erwähnen  wSre  jenes  Schiedsgericht,  wel- 
ches in  S.ulieti  des  Oberln^renieurN  Ilcllwag 
der  Gotthardbahn  gegen  die  Jhrektion  der  ge- 
nannten Eisenltahn  im  Jahr  1880  sein  Urteil 
nvach  und  ans  einem  Bundesrichter,  einem 
Professor  aus  Basel  und  einem  Ingenieur  aus 
Bern  zusammengesetzt  war.l 

Zu  den  K.  köimen  auch  die  bei  den  Unfallver- 
sicherungsanstalten und  Ponsionsinstituten  für 
Eisenbahnbedienstete  lM»telUen  Schiedsgerichte 
gerechnet  werden. 

In  Deutschland  wurden  für  die  im  Sinn 
der  Jü  ieh-geaptze  vom  G.  Juli  1884,  bezw. 
tis.  Mai  l^s5  gebildeten  Bemfegenossenschaften 
für  die  Unfallversitherung ,  sowie  für  nicht 
genossenschaftliche  Reichs-  und  Sliiatsbctriebe 

Schit.Hlsger  ie  1 1 1  >  •  gel.  i  I  d  e  t . 

So  ist  für  die  für  preußische  Staatsre<-hnung 
verwalteten  Eisenbahnen  ein  SehiecLigericbt  für 
jeden  Direktionsbezirk  errichtet,  dessen  Sitz  mit 
dorn  der  betrefiendcn  kgl.  Eisenbahndirektion 
zusammenfällt.  Dieses  liestehr  aus  einem  stän- 
digen Vorsitzenden  und  vier  nicht  ständigen 
Betsitiern;  der  \  ursitzende  und  sein  Stellver- 
treter sind  unbeteiligte,  öffentliche  Beamte  mit 
.\us^elllub  <ier  Beamten  dcijenigen  Betriebe, 
webhe    unter   die    l'nfali  Versicherungsgesetze 

I  fallen;  sie  werden  von  der  Centralbebörde  des 
Land:<,  in  dem  der  Sitz  des  Schiedsgerichts 
gelegen  ist,  ernannt;  zwei  Beisitzer  und  ihre 
Stellvertreter   werden  von  der  Kisenbahndi- 

!  rektion  aus  den  Beamten  der  Eisenbahnverwal- 
tung (Direktiottsmitglieder,  Betriebsdirektoren, 
ständige  Uilfsarbeiter  der  Eisenbahnbetriehs- 
ämter,  Vorständo  der  Hauptwerkstätten)  er- 
nannt; weit^iru  zwei  Beisitzer  nebst  Stellvertre- 
tern sind  dem  Arbeiterstand  augehörige  Per- 
sonen, welche  aus  der  Zahl  der  Krankenkassen- 
mitglieder  von  den  Arbeiterrertretem  nach 
einem  von  der  Centralstelle  festgesetstcn  Wahl- 
regulativ  gewählt  werden. 

I)ie  vier  Beisitzer  oder  ihre  StellverTreter 
werden  auf  vier  Jiüire  gewählt  oder  ernannt. 

Die  Schiedsriohter  sind  m  beeiden  and  er^ 
balt<^ti  tiiit  .\nsuahme  des  Vor-itz'^ndcn  und 
seine:!  SteUvertreters  für  ilire  Mübewalrmig 
eine  entsprechende  Entlohnung.  Der  \  orsitz'^nde 
beruft  das  Schiedwerioht  ein  und  leitet  die  Ver- 
handlniuen  desselben.  Das  Schiedq^richt  ist 
bf^fugt,  denjenigen  Teil  des  Betriebs,  in  welchem 

I  der  Unfall  vorgekommen  ist.  in  Augenschein 
zu  nehmen,  sowie  Zeugen  und  Sachverständige 
eidlich  au  vernehmen.  Die  Entscheidung  erfolgt 
auf  Grund  mflndlieher  Verhandlung  in  QlTent- 
lieber  Sitzung  (unter  Zuziehung  eines  lireidigfen 

I  Protokollführersy.  iJic  jJ'-ratung  und  Be^ihluß- 
fassung  geschieht  in  ni(  hf  etli  ntlicher  Sitzung. 
Das  Schied^gericht  ent^eidet  innerhalb  der 
erhobenen  Ansprüche  nach  freiem  Ermessen. 
Die  Entscheid ung  kann  auch  ohne  vnrgängigii 
Anberaumung  einer  mündlichen  \  erhaudlung 
ergehen,  wenn  beide  Teile  auf  eine  solche  ver- 
aiditen.  Der  Vorsitzende  verktlndet  den  Be- 
schlufl  oder  die  Entscheidang  in  Öffentlicher 
Sitzung  naeh  Vr-rjev-ung  des  Beschlusses  ^ider 
der  Küts.  iield  ujg  liirmel.  Die  mit  Gründen  ver- 
seheneu Knt  .  h,  iduiigen  werden  in  der  Urschrift 
ron  dem  Vorsitzenden  und  den  Beiaitstni, 
weldM  hei  denselben  mitgewirkt  haben,  nntor- 
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schrieben  und  den  Parteian  in  je  einer  Ans» 
fertigling  zugestellt. 

G-gi  ii  diti  Entsohoidung  d-  r  S(  hifd^goricbte 
steht  dem  Verletzten  und  dessen  Ilinter- 
UidMUen,  sowie  der  Ausführuugsbebdrde  in  den 
Mhwererea  Fillen»  soweit  es  sich  nicht  bloß 
tun  den  Ermte  der  Kosten  des  HeÜTerfiihrens, 
um  die  Rent<^  fflr  die  Dauer  einer  voraussichtlich 
nur  vorübergehenden  Erwerbsunfähigkeit  oder 
nm  das  Sterbegeld  handelt,  der  Kekurs  binnen 
▼ier  Wochen  nach  Zustellnng  der  £ut^heidang 
ans  Beiebs7er»iehening8snit  tu.  Über  die  Be> 
schwerd-ni  i,'<|,'('n  di*"  Knt.-vcheidiiiit;  dci'  Kisen- 
bahndirekiiuuen,  durch  welche  ein  Eutächädi- 
guugsanspruch  aus  dem  Gnuid  abgelehnt  wird, 
weil  der  betreffende  Betrieb  nicht  für  unfali- 
versiobpftingspflichtig  erachtet  wird,  entscheidet 
das  T^ficl)>vrr~irli"nmi:-aTiif  iiiiniitt.  l!«:u-  (s,  Iv;;! 
Verordnung  vom  ti.  November  lt>bb  über  das 
Veriahren  vor  den  auf  Grund  des  ünfallver- 
sidieruncsgesetses  errichteten  Schiedsgerichten) 

Zu  ner  gewerblich«»«  Privntbahnberufsge- 

Ilo>;>;rii«(  h;ift  mit  dem  Sit/,  in  Lülieck.  ulirr  dlis 

gMua  deutsche  Reiehsj:'  Iti^f  sich  erstreckend, 

fehören  fünf  Schiedsgerirlite  rln  Berlin,  ftuD- 
QIC,  i^ln,  Erfurt,  Ludwigshafen). 

In  0  8  t  e  r  r  e  i  c  h  ist  für  jede  in  Ge- 
mäbheit  df>  rnnillvirsiiherungsgcsetzes  vom 
28.  Dezember  I.nS?  urrichtete  Versicherungs- 
anstalt am  Sitz  derselben  ein  Schiedsgericht 
errichtet,  welches  zur  Entscheidung  über  die 
gegen  die  Versicherungsanstalt  erhoBenen,  von 
dersellK'ii  riirht  unerkauutfii  Kiirschädigungs- 
ansprüche  ausschließlich  zuständig  ist.  Das 
Somedsgericht  bei  den  Eisenbahnen  besteht 
aus  einem  ständigen  Vorsitzenden,  vifr  Rit- 
sitzern  und  den  nötigen  Stellvertretern  Der 
\'oi>itzi-ndi'  und  dt'sst-ii  Sti-llvert rt-tcr  Wiarden 
vom  Justizminister  im  Eiavemebmea  mit  dem 
Minister  des  Innern  aus  der  ZM  der  richter- 
lichen Staatsbeamten  ernannt.  Von  den  Bei- 
sitzern werden  zwei,  .sowie  ihre  Stellvertreter, 
welche  sämtlich  t*  .  liaisch  gebildeti'  Pi  rsom  u 
sein  müssen,  vom  Mini^'ter  de-ä  Innern  im  Ein- 
vernehmen mit  den  beteiligten  Hittistem  auf 
bestimmte  Zeit  Itfriiffn  Kiii  Beisitzer  und  sein 
Stellvertreter  wil  d  vou  der  Eisenbahnverwaltung, 
der  letzte  Beisitzer  und  sein  Stellvertreter  von 
den  Versicherten  i^wihlt.  Von  den  MitxUedem 
den  Schiedsgeriebts  darf  keine«  dein  Vwstand 
einer  Versicherungsgesellschaft  angehören  oder 
im  Dienst  derselben  stehen. 

Die  ]ii  isit7>>r  des  Schiedsgericht«  und  ihre 
Stellvertreter  haben  vor  Antritt  ihres  Amts  die 
gewissenhafte  und  unparteiische  Ausübung  ihres 
Amt"-"  durch  fin^n  dem  Vorsitzenden  zu  lei- 
stenden iiiiüdst  lil  i^  zu  ;^4'lüb«'U.  Der  Vorsitzende 
und  .sein  Stellv- rti  .  ti-i-  stehen  unter  dem  Band 
des  abgelegten  fiichteramteeids.  Das  Schieds» 
gerioht  hilt  Öffentliche  und  nicht  Öffentliche 
Sitzungen  ab.  Zu  jcd-r  Hr=chltirjfassiing  ist  die 
Anwe.senhfit  des  Vorsitienden  luid  der  vier 
Beisitzer  oder  ihrer  Stellvertreter  und  die  Zu- 
ziehung eines  SohriftfOhrers  nötig.  Entschädi- 
gungsansprOohe  sind  vor  Ablauf  eines  Jahn 
von  der  an  dpTi  An  pri  ■  lit  r  .-rfolirtfii  Zustellung 
des  He^(cheid>,  durch  welch,  n  di"  Kntsrhädigung 
fr, Tgl. srellt  oder  der  KntsidiadigunL'^aii-itnuh 
abeeltjhut,  oder  die  Minderung,  bezw.  Auf- 
heonng  der  festgestellten  Beata  ausgesprochen 
wurde,  mittel.^  Klage  70t  dem  Schied^rieht 
zu  erhoben. 


Die  Klage  hat  eine  gediingte  Darstellung 
des  Streitfalls  und  die  Bezeichnung  der  geltend 

zu  machenden  ncwri>niitt<'l  zu  iMithultfu  Die 
Klage  ist  ••ntw.-Uer  schriltlith  in  zweifacher 
Ausfertigung  m  überreichen  oder  mündlich 
beim  Vonitienden  des  Schiedsgerichts  zu  Pro- 
tokidl  «tt  geben. 

Die  Verh;indlang  selbst  ist  nnrh  durch- 
geführten» Vorr«  rfahren  nach  den  Grundsätzen 
der  Öffentlichkeit,  MOndllohkeit  und  Unmittel' 
barkeit  dnrchcnfllhren. 

Der  Yorsitsende  leitet  die  Terhandlnng  und 
handhabt  die  Sitzungspolizei,  er  ht  lifprliti;,'* 
im  Fall  einer  gröbei-eu  Ungebühr  eine  Geld- 
strafe bis  zu  10  fl.  und  eine  Arreststr&fe  bis 
!  zu  24  Stunden  tu  rarhiagen. 
{      Der  Torsitzendo  ist  bwechtigt;  Zeugen  und 
i  Sachverständige  Toncnladoi  und  Parteien  eidlich 
einzuvemehmen. 

Das  Schied.sgerichf  schöpft  seine  Erkennt- 
nisse in  nicht  öffentlicher  Sitzung.  Zur  Beschluß- 
fassung ist  die  Anwesenheit  aller  Mitglieder  er- 
tV  rd-  rli«  h,  welche  bei  der  Verhandlung  als 
8rliii  rNrii  bt.er  anwesend  waren.  Der  Beschluß 
ist  nach  Stimmenmehrheit  auszufertigen.  Das 
Schiedsgericht  .nfscheidet  nach  seiner  freien, 
au»  der  Verhandlung:  und  aus  der  gewissenba^en 
Prüfung  der  vorp'l)r.ii  hti'ii  Brwfi^f  t,'fwonnf;i"U 
Überzeugung,  ohne  an  U i  w-  isregelu  gebuudeu 
zu  sein. 

Die  Verkündigung  des  Erkenntnisses  hat. 
wenn  möglich,  müncuich  unmittelbar  nach  dem 
SridiiQ  der  mündlichen  Verhandlung  tu  ge- 
schehen. 

Recht.smittel  oder  Klag:en  gegt;n  das  schieds- 
gerichtliche Erkenntnis  sind  unzulässig.  Zur 
Vollstreckung  des  schie^lsgerichtlichen  Erkennt- 
nisses und  .  inL's  von  dem  Schiedsgericht  ge- 
schlos.senen  Vergleichs  ist  das  zuständige  Ge- 
richt des  Schuldners  berufen. 

Di'^  Aufsicht  über  di^-  S.  hii  dsgerichte  st.dit 
den  Präsidenten  der  Oberiaudesgerichte  zu,  in 
deren  Spr  iii;'  1  da«  betreffende  Sehiedsgeticlit 
seinen  Sitz  hat. 

Bei  einielnen  ESsenbahnen  sind  nach  den 
P('ii<ioiisstatuten  zur  Austmjning  von  Beschwer- 
dt*n  Si  liiedsgerichte  bestellt,  wtüiii  sii  h  Pensions- 
b*  ri  <  htii,'ti  in  ihrem  Recht  gekrankt  finden. 
Der  Ausspruch  des  Schiedsgencbts  schließt  in 
der  Regel  jeden  wnteren  Bekur»,  «owie  alles 
Rech  tsverfahren  aus.  I>r.  Ziffer. 

Eisonbahnfichulden.  N:i<h  d>-u  Kcchten 
einzehit-T  LandiM'  bi'sti-h>/n  l'iir  gewisse  Arten 
von  Schulden  der  £iseabahnen  besondere  Rechts- 
Torsdirift^  Bechtogrundsätze.  Je  nach  den 
in  dem  einen  oder  andern  Land  gt  lt.  nd'-n  B-  - 
Stimmungen  ergeben  sich  fttlgendü  Gattunir  u 
von  Eisenbahnschulden:  «)  Betriebsschuld-'n  im 
engeren  Sinn,  d.  h«  alle  Schuidei^  welche  durch 
die  für  den  ordentlichen  Betrieb  der  Buhn 
erfnrdorlirhen  Lnivt-nnpeii.  7,  B  Bf^aratengehalte, 
Arbeiterl«diue,  Zahlungen  für  Materialien  jeder 
Art  imd  andere  fortlaufende  Bedürfnis.se  des  Be- 
triebs entstanden  sind ;  b)  Abrechnungsschnlden, 
welche  aus  dem  gegenseitigen  Verkehr  mit 
and*^ron  Bnhnen,  sofern  ein  ineinanderj^reifend  t 
Betrieb  besteht,  auch  mit  anderen  Triiuhp<>ri- 
anstalten,  z.  B.  Dampfschiffahrtsgesellschaften, 
herrühren,  insbesondere  diedurchVereinnahmnng 
TOtt  Fraehtbetrilgen  fit  andere  Bahnen  oder 
aus  der  Benntzunir  df^  rollnnden  Materials  an- 
derer Bahnen  erwachsenden  Schnldeni  c)  schwe- 
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bende  Schulden,  welche  nicht  in  auf  Inhaber 
lautenden  TeilscholdTerschreibungen  ausgegeben 
sind,  kein  Vonsugsrecht  und  keine  pfandrecht- 
li<he  8ichiTh«'it  genießen;  </l  Anli'incschulden, 
durch  Kmissioii  von  Teilschtildv>rsrhn'ibun^fn 
i'ingeg:ingen.  auf  den  Besitz  oder  auf  da^  Ein- 
kommen der  EisenbahngeMUaduift  fundiert, 
PrioritÄtsanleihen  {iJebfuture  .<t/<jrAi  Ist  für 
dieselben  ein  wirkliches  Pfandrecht  iM.stoUt, 
so  gehören  sie  zugleich  zu  der  letzti  ii  G;ittung 
e)  Pfandschulden.  Für  die  Schulden  der  Gat- 
tnngen  d)  und  e)  ist  zuweilen  Tom  Staat  eine 
Ganiiiti*'  frcli  istot,  in  der  Regel  fBr  die  Zahlung 
der  \  rtnijrfiUKiliigfn  Zinsen,  seltener  auch  für 
die  l{ü''kz;ililung  des  Kapitals.  Die  rechtliche 
Natur  und  die  Wirkungen  einer  solchen  Ga- 
rantieleistunff  bestimmen  sieh  nach  dem  niheren 
Inhalt  des  uarantieversprechens  und  insbeson- 
dere danach ,  ob  dasselbe  der  emittierenden 
Gesellschaft  oder  den  Gläubigern  erteilt  ist. 
Nur  in  dem  letcteren  Fall  ist  in  der  Garantie- 
leistune  die  Obernabme  dtter  BBiirwhaft  eni- 
hiilten.  Imersteren  Fall  ist  häufig  ein  bestimmtes 
HeinertrSgnis  gewährleistet  (s.  Strombeck,  Zur 
Lehre  von  den  ganatinten  EiBenbalmpftitoiin, 
Berlin  1875). 

Die  in  den  einiefaieB  jUadern  für  Eisen- 
bahnen bestehenden  besonderen  Rechtsvor- 
schriften betrefl'en  (las  Krfordernis  staatlicher 
Genehmigung  zur  Kontrahierung  von  Schulden, 
besondere  dem  Staat  mit  Besag  auf  eine  «einer- 
seits Ubernommene  Oaraatie  sasteheode  Rechte, 
eine  besonder"  Vertretung  der  Inhaber  von 
Teilschuldverschreibungen  und  die  Festt^etzung 
einer  Rangordnung  fdr  die  Befriedigung  der 
Glinbiger  bei  dem  Zwangsverkaiif  einer  JBisen- 
iMlm. 

Im  D  e  u  t  s  r  h  e  n  Reich  bestehen  nur 
wenige  besondere  Kechtsvorschriften  für  Eisen- 
bahmcbnldeu. 

InPreuAen  bedarf  die  Aufnahme  von  Geld- 
darleben dnroh  EisenbalmaktiengeRellsdiaflen 
der  Zustimmung  des  Ministers  der  öffentlichen 
Arbeiten,  welcher  dieselbe  an  die  Bedingung 
eines  festzustellenden  Zins-  und  Tilgimgsmnds 
n  hnflpfen  befugt  ist,  §  6  des  Qesetus  Ober 
die  Bismbahnimteniebmnngen 
18.18,  G.-S  .  S.  50.');  in  den  ProTiuen  H,,ii- 
nover,  Fressen-Nivss.iu  und  Schleswig-Holstein, 
eingeführt  durch  Verordnung  vom  ly.  August 
1867,  G.-ä,  &.  1426.  Soll  die  Anleihe  durch 
Emission  tob  auf  den  Inbabeir  lautenden  Schuld- 
»•rschreibungen  anf|jri'iiiiniinen  werden,  so  ist 
die  landesherrliche  (>enehmigung  erforderlich, 
welche  durch  Krteilung  eines  bcsQgUchen  Pri- 
nlegiams  erfolgt,  Verordnung  rom  17.  Juni 
1888,  G.-S.,  8.  76 ;  in  den  Prorinien  Han- 
norer,  Hessen-Nass;m  und  Schleswiij-Holstein 
fillgeföhrt  durch  Verordnung  vom  17.  Sep- 
tember 1867.  Die  Genehmigung  zur  Auf- 
nahme Ton  Prioritätsanleihen  pÄegt  nicht  einem 
Unternehmer  zur  erst^'n  Herstellunir  der  Bahn, 
sondern  nur  für  ErweitfruiiL'^-liant' n  ixi.  r  An- 
lage Ton  Zweigbahnen  nach  Fertigstellung  der 
Stammbahn  erteilt  zu  werden.  Hat  Oer  Staat  fftr 
Anleihen  eine  Zinsgarantie  flbemommen,  so  ist 
dies  in  der  Regel  der  EisenbahngeseUschaft 
ngenüber  geschehen  unter  dem  Vorbehalt  des 
Bmtzes  der  infolge  der  Zinsgarantie  geleiste- 
ten Zahlungen  aus  den  späteren  Betriebstiber- 
a^Qssan  and  unter  Vorbenalt  des  Rechts,  den 
Bitrid»  der  Bahn  selbst  zu  übernehmen,  falls 


der  Staat  in  einem  Jahr  auf  den  gesamten 
garantierten  Zuschuß  oder  in  mehreren  (drei  bis 
fünf)  aufeinanderfolgenden  .Tahren  auf  Zahlung 
eines  Zuschusses  in  .\nspruch  genommen  werden 
sollte.  Kine  besondere  (iläubigervertn'timg  i<r 
dem  prcu&isehen  Recht  unbekannt,  ebenso  auch 
eine  besondere  Rangordnung  der  Eisenbahn- 

I  s<  hulden  Hei  Begebung  von  Prioritätsobliga- 
tionen wini  in  der  Regel  in  den  Kmissions- 

I  bedingunpen  der  Rang  bestimmt,  welchen  die 

i  betreffende  Serie  anderen  Emissionen  gegenüber 
einnehmen  soll   In  einer  großen  Anzahl  der 

I  übrigen  zum  Deutschen  Kelch  gehörigen  Staaten 

i  ist  zur  Ausgabe  von  Inhaberpapier<'n,  welche 
den  Schuldner  zu  einer  <ieldsumnie  verpflichten, 
ebenfalls  die  staatliche,  bezw.  landesherrliche 
Genehmigung  erforderlich:  so  im  Königreich 
Sachsen  nach  ij  into  des  bürgerlichen  Gesetz- 
buchs, in  Baden  naeh  dem  Gesetz  vom  .'».  .luni 
l86ü,  in  Sach^en-Altenburg  nach  ?j  2.'{  des  Kin- 
führungsgesetses  zum  allgemeinen  deutschen 
HandelBCMetsbaeh  vom  81.  November  1888,  in 
Mecklenburg-Schwerin  \md  Merklenburg-Strelil» 
nach  §  37,  Nr.  1  der  Pubiikationsverordnung 
tum  allgemeinen  deut.schen  Handelsgesetzbuch 
Tom  28.  X>exember  1863,  in  Braunachweig  nach 
§  1  des  Oeseties  vom  80.  April  1867,  die  Ans- 
stellim?:  von   Inhaberpnpieren  betreffend ,  in 

I  Siuhsen-Meiningen  nach  Gesetz  vom  18.  No- 
vember 1874,  die  Inhaberpapiere  betreffend,  in 
Soluuimbuig-Lippe  nach  Gesetz  vom  21.  Februar 
1877  tind  in  Oldenbarg  naeh  Gesett  vom 
1.  März  1879.  In  den  anderen  Bundesstaaten 
fehlt  es  an  bezüglichen  gesetzlichen  Bestim- 
mungen. In  einzelnen  der8W>en,  z.  B.  in  Baiern 
fs.  Kuntze,  Die  Lehre  von  don  Inhaberpapiereo, 
I.,eipzig  1867.  S.  560)  ist  das  Erfordernis  staat- 
lirher  (ienehmigung  zweifelhaft.  Das  vormalige 
Keiehsoberhandelsgerieht  hat  für  das  Rechts- 
gebiet des  genieinen  Rechts  zu  Gunsten  der  Aus- 
stellungsfreiheit  entscliieden  (Entscheidungen 
des  Re|(?bsoberhandel8geriohts,  Bd.  17,  8.  161). 

In  Osterreich  sind  die  Eisenbahnunter- 
nehmungen nicht  berechtigt,  ohne  besondere 
Bewilligung  der  .StaatsverUMtimg  Anleihen  mit 
Hinausgabe  von  Obligationai  ni  schließoi, 
sofern  nicht  in  der  Komessionsnrlrande  eine 
Ausnahm'^'  ft  -ttrcsetzt  ist  («5  lO  und  I<  tzter  .\bs. 
des  Kisenliahtikonzessionsgesetzes  voui  14.  Sep- 
tember 18.-.4,  Nr  Reir-hsgesetzblatt ;  RöÜ, 
Österreichische  EisenbahngesetM.  &  72).  fSsen« 
bahnen,  wdohott  vom  Staat  ein  bestimmtes 
Rein.  rträgnis  garantiert  ist.  mag  diese  Garantie 
den  Aktien  oder  auch  Obligationen  zu  gute 
kommen,  dürfen  aueh  zur  Deckung  von  Betriebs- 
kostenata^^gen  (Betriebskostendeficit)  Vor- 
schüsse in  Noten  gewShrt  werden,  welche  dem- 
niii  hst  ans  den  das  garantierte  Reinertn^gnis 

.  übersteigenden  Überschüssen  mit  dem  Vorrang 
Tor  den  Garantiesohttlden  zu  tilgen  sind,  t|iS  1 
und  3  des  Gesetzes  vom  14.  Dezember  1877, 
Nr.  112,  Reichsgesetzblatt :  Röll.  a,  a.  0.,  S.  108. 
W.'un  die  Kegierun«:  eitn  n   -v.ji  hfn  Betriebs- 

1  kostenvorsohuC»  gewahrt  hat  oiier  für  die  letzten 
fünf  Jahre  mehr  als  die  Hälfte  des  garantiortao 
Beinerträgnisses  jährlich  hat  zahlen  müssen,  so 
ist  sie  bereehtigt,  den  Betrieb  selbst  tu  führen 
oder  im  Fall  eines  Betriebskostenvorschusses 
aueh  durch  einen  andern  führen  zu  lassen.  i;§  2 
und  4  des  iMUichneten  Gesetzes.  l>ie^e  Keriite 
erlöschen,  wenn  in  drei  aufeinanderfolgenden 
Jahren  Icein  Betriebskostenvorsehuß.  bexw.  nicht 
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<iie  Hälfte  des  i^arantierten  BeinerträguUses  bat 
gdflist«>t  werden  müssen,  8  und  4  de«  oblg«n 
Gesetzes.  Die  denEiseiilKihnnnternehmtinpen  aus 
der  staatlichen  Reineitragsparantie  gegen  den 
Staut  erwa<  hsi  nilcri  Atl^Ilr^i(■lu>  sind  öffentlich- 
rechtlicher Natur  und  deshalb  im  ordentlichen 
Reebtsweg  nicht  verfolgbar.  (Entwlieidiiiiip  des 
obersten  (ierichtshofs  vom  IS.  September  1877, 
Z.  88  fJ  ;  R«)ll ,  Sauuulung  eisenbahnreeht- 
lieher  Entscheidungen  österreichischer  (Krichte, 
Nr.  222).  Eine  Kaaeordaung  unter  eiuzeiueu 
Gattungen  von  EiMiUMhnsehiilden  fQr  die  Be- 
friedigung im  Fall  einer  gerii-hflit  hf-n  oder  im 
Verwaltungsweg  verbäugleu  Sequestration  aus 
dem  Einkommen  oder  eines  Zwangsverkaufs 
AUS  dem  Erlös  ist  durch  ä  47  des  Lisenbahn- 
bflchergeaetie»  imn  10.  Mai  1874  eingeführt. 
Danach  gehen  den  in  eiiu  r  Kiscnbahnt  inlage 
eingetragenen  Pfandfonierun^^tu  vor:  (»i  (iie 
Betriebsforderungen  im  engeren  Sinn  (s.  oben 
9ub  a),  sofern  dieselben  nicbt  fraber  aU  ein  Jahr 
▼or  der  Seqnestntion  oder  der  swangsweiaen 
Versteigerung,  bezw.  vor  Eröffnung  Ht  s  Kon- 
kurses entstanden  sind;  h)  Abrechnungsschulden 
(s.  oben  sub  b)  unter  gleicher  Beschränkung; 
e)  Ansprüche  in  Bezug  auf  ein  nicbt  im  Ent- 
eignangsweg  erworbenes  Eisenbahngrandetftek, 
welche  aus  einer  zur  Aufnahme  in  die  Ki-.etibahn- 
einlage  nicht  geeigneten  Last  hergeleitet  werd«  ji, 
auf  Ersatz  des  dadurch  erlittenen  Schadens  (nach 
g  39  des  Eisenbabnbttcheigesetses),  soweit  die- 
selben nicbt  bereits  sicbergestellt  worden  sind. 

Im  Verhältnis  zueinander  kommt  diesen  For- 
denmgen  sub  a)  bis  n  der  gleiche  liang  zu. 

In  der  Scbweii  bedürfen  die  Kiseubahu- 
untemehmangen  rar  Aufnahme  von  Anleihen 
nicht  der  stMtfiehen  Oenebmigung;  avcb  ist 
diese  für  Au^ir  ihi'  von  auf  den  Inhaber  lautenden 
Schuldverschn  ibuiigen  nicht  durch  ein  Bundes- 
geeets,  sondern  nur  durch  einzelne  Kantons- 
gesetse,  i.  B.  $  liUO  des  privatrechtlichen  Oe- 
setzbttcbs  ftr  dm  Kanton  Ztkricb,  voi^cbrieben. 
Dagegen  ist  die  Genehmigung  des  Bundesrats 
nötig,  wenn  eine  Forderung  an  die  Eisenbahn- 
nutemehmung  dureh  B>-stellung  eines  Pfand- 
redits  an  der  Eisenbahn  geführt  werden  soll 
Wegen  Vertretung  der  Inhaber  von  Teilsdiuld- 
verM  hreiliiingi'ii  ^iehe  Gläubigervertretung.  Eine 
Baugurdnuiig  der  Eiseubahnschulden  ist  nur 
für  die  Befri>  digung  aus  dem  Steigemngserlös 
bei  einer  Zwangsliauidation  angeordnet. 

In  Frankreich  ist  die  Ausgabe  von  auf 
den  Inltal»er  lautenden  Obligationen  ohne 
stnatlii'he  <icnebmigung  gestattet,  kgl.  Dekla- 
nttioM  v<im  21.  Januar  1721.  Ausgenommen 
sind  nur  Papiere,  welche  bestimmt  sind:  de 
remplacer  ou  de  supiib-er  la  monnaie,  (resetz 
vom  15  Germinal  VI.  >•  I'l.>i.al  Am  te  27, 
Frairial  X.  Einer  Genrlimigunu'  l»'  iiarf  es  nur 
nach  dem  Gesetz  vom  ii  .lum  i^^m  zur  Emis" 
sion  Ton  Obligationen  für  Eisenbahnen  von  nur 
lokalem  Interesse:  Cbemins  de  fer  d'inter^t 
local.  Die  Genehmigung  ist  vom  Minister  der 
öffentlichen  .Arbeiten  nach  Benehmen  mit  dem 
Finanzminister  zu  erteilen.  Die  Qenehmigung 
darf  für  neukoniessionierte  Bahnen  nur  erteilt 
werden  für  eine  das  Aktienkapital,  welches 
s  iiierseits  uiiieb  sfi  n^  (li>"  Hälfte  der  ^resamten 
Anlage-  und  Ausinistung^kosten  der  Bahn  decken 
maß,  nicht  übersteigende  Summe,  und  erst  dann, 
wenn  vier  Fünftel  des  Aktienkapitals  ausge- 
sdlttttet  und  zum  Ankauf  d^a  Terrains,  zur  Be- 


I  Schaffung  von  Materialien  i  A{>provisiounements 
I  rar  place)  oder  zur  Bestellung  von  Kautionen 
I  Verwendet  sind.    Die  Genehmigung  kann  aueh 
erteilt  werden,  wenn  das  gesamte  Aktienkapital 
I  aiisgeg.ben    ist   und   nachgewiesen  wird,  d.i& 
I  mehr  als  die  Uiüfte  desselben  zu  den  voran- 
gegebenen  Zweolren  Verwendung  gefunden  bat. 
In  diesem  Fall  müssen   aber  die  durch  die 
Emission  beschafften  Gelder  Lei  einer  Depo- 
I  sitenkasse  hinterletjt  und  dürfen  nur  auf  Er- 
mächtigung des  Ministers  der  öffentlichen  Ar- 
beiten Ton  dleaer  berauMegeben  werden.  Alt.  18 
des  Gesetzes  vom  11   Juni  1M80;  Bulletin  des 
lois  Partie  principale,  S.  92.i  (s.  auch 

Vigouroui,  Legislation  et  jurisprudenco  de» 
chemius  de  fer  et  des  tramwajrs,  Paris  Iddtf, 
8.  890). 

I'as  englische  Recht  hat  nur  für  di» 
Anleihen  der  Eisenbahngeseilschaften,  nicht  ftlr 
aiidire  Eisenbahnschulden  besondere  Bestim- 
mungen. Das  nicht  durch  Emission  von  Aktien 
(Shareft),  sondern  durch  Aufnahme  von  Anleihen 
aufgebrachte  Anlagekapital  wird  entweder  auf 
Schuldverschreibungen  (/>«/((/)  oder  Pfandschuld- 
verschreibungen (Älortgaqe  deed)  geschuldet; 
die  Bonds  kOnneo  aooh  iPriorititsobUgationen 
(DebeMfwre  «toei^)  sein.  Wie  dnreh  einen  geeeti- 
geberischen  Akt  (Privat^  liilli  die  Eisenbahn- 

Sesellschaft  selbst  begründet  und  die  Höhe  und 
ie  Form  des  Alrtienkapitals  bestimmt  wird, 
so  bedarf  ea  rar  Anfbahme  eines 
ebenfalls  dner  PriTate  bill.  Die  Ballway  Com- 
panies'  Powers  Act  von  1H64,  27  und  2»  Vict., 
cap.  120,  hat  zwar  das  Handelsamt  |  Board  of 
Trade]  ermächtigt,  vorbehaltlich  der  still- 
schweigenden Uatümbition  dorch  daaParlament» 
und  anter  der  VoraasBetnmg,  dafi  kein  Wider» 
Spruch  erhoben  werde,  diii  Kisenbahiiirr^ill- 
schaften  die  Genehmigung  zur  Aufnahme  vun 
Anleihen  zu  erteilen;  es  ist  jedoch  kein  Antrag 
auf  Genehmigung  an  das  Haudalsamt  gerichtet 
worden,  Tidmelir  suchen  die  ESsenbanngmell- 
schaften  nach  w  i"  vnr  b«  im  Parlament  aanirn 
au,  Cohn,  Untersuchungen  über  die  englische 
Eiseubahnpolitik,  Bd.  1,  S.  SOBw  Nach  einer 
Standing  Order  des  Unterhauses  (Standing 
Orden  of  the  house  of  Commons,  1878—1879, 
bei  Browne  and  Theobald,  The  law  of  Käilw  iy 
Companies ,  London  18K1  ,  8.  7&y)  soll  den 
Eisenbabnge.sellschaften  zur  Aufnahme  eine* 
Anleihens  mitoder  ohne  Pfandhestellung  für  eine 
ein  Drittel]  des  gesamten  Anlapkapitals  nicht 
übersteigende  Summe  die  Genelimigung  ert>  ilt 
werden,  und  sollen  sie  zur  Aufnahme  von 
Anleihen,  bevor  50 V  des  gesamten  An]ag»> 
kapital»  eingezahlt  sind,  nicht  befugt  sein,  wenn 
nicht  von  der  für  die  betreffende  Bill  einge- 
setzti'ii  Parlaiiientskomuiission  dargelegt  wird, 
daii  diese  Beschränkungen  oder  eine  derselbea 
nicht  durchgesetzt  werden  kann. 

Hißbräuche  bei  der  Aufnahme  von  Anleihen, 
welche  häutig  die  vom  Parlament  genehmigten 
Beträge  iii»erschrittcn,  gaben  die  Veranla>sung 
zu  der  The  Kailway  Companies  Securitie.s  Act, 
188G,  2<i  und  ao  Vict,  cap.  108,  wekdie  den  Eisen- 
bahngeseilschaften unter  Androhung  von  Strafen 
verbietet,  Anleihen  aufzunehmen,  bevor  sie  beim 
Meldeamt  I  Ilegistraton  eine  Nachweisung  über 
die  Berechtigung  dazu  durch  Pariamen t«akte 
eingereicht  haben  (s.  auch  KisenbabnbUcher). 
Ferner  soll  keine  Urkutid*-.  Mortgage  deed, 
1  Bond  oder  Certificate  of  deheuture  stock,  aus- 


Digitized  by  Google 


Eiseobtliiudraleii 


129» 


fegeben  wenden,  «eiche  nicht  die  in  einer  be- 
stimmten FV>rm  «braeebende  vntenehriftKdie 

Krklärunp  zweier  Gesellschaftsbeamten  enthält, 
daß  das  Anleihen  auf  Grund  peM  tzlicher  Er- 
michtignng  und  ohne  Überaehriituiijj;  aiifge- 
sommen  verde.  Endlich  sind  die  Eisenbahn- 
geselbebKften  gehalten,  innerlialb  14  Tag«n 
nach  dem  Sfhluß  eines  jeden  halben  J;ibrs  «  ine 
Becbnuu^  über  das  gesamte  Kapital,  welchrs 
sie  durch  AnleÜMn  anftmbringeQ  berechtigt 
and,  MfnuteUen,  die  Ton  den  IktioBinn  und 
den  b«i  den  AnleOien  Beteiligten  vneDtgeltlieb 
^•inpesehen  werden  kann  und  in  beglaubigter 
Ab^-hrift  dem  Meldeamt  mitzuteilen  ist.  Die 
Zuwiderhandlung  gegen  diese  Vorschriften  sieht 
nnr  die  im  Gesetz  angedrohten  Strafen  nach 
sieh ;  die  bfireerliche  Haftung  der  Gesellitch&ften 
und  ihiiT  Vorstande  wegt-n  aufgcnoiiiunnrr 
Anleihen  laßt  das  Gesetz  unberührt  us.  Browne 
and  Theobald,  a.  a.  0.,  S.  689;  P.  Mittermeier, 
Engiisohe  Handelsgesetxgebnng  Ton  id66,  in 
BeUageheft.  S.  30,  m  Bd.  XH  von  Goldschmidt^t 
Zeitscbriff  ftir  il;i-<  ^'f'-amte  HandrlMn  ht )  Was 
die  Kangurdnung  betriftf.  so  habi  n  die  Priori- 
tätsgläubiger (HoWerso/  ^/irs/orA)  unter- 
einander keinerlei  Voriug  oder  Priorität,  sondern 
gleichen  Han^;  The  Companies  Clauses  Act, 
1863.  2«  und  -'7  Vi<  t..  caj)  IIH,  .'),  24.  Dagegen 
ist  durch  die  The  Kailwav  Oompauies  Act, 
1867,  30  und  31  Vict..  cap.  i27,  5,  23,  allen  in 
«■etzlicher  Weise,  sei  es  mit  oder  ohne  Pfand- 
bestellung, aufgenommenen  Anleihen  ein  Vor- 
zuk'-^retjhf  vor  allen  andenu,  nacli  der  Wiik- 
samki'it  de^^  Gesetzes  entstandenen  Forderungen, 
an^er  den  für  Gnmdetwerb  bewilligten  Renten 
und  solchen  Fordenmgen.  weli  he  auf  einzelnen 
Gnmdstncken  haften,  eingerhumt  worden;  Browne 
and  Theobald,  a.  a.  ().,  S  .)48. 

In  Spanien  (Gesetz  Tum  22.  August  1885) 
dürfen  die  Gesellsehaften  fftr  Eisenbahnen  und 
anders  öffentliche  Anlagen  nach  Belieben  Obli- 
gationen auf  dt  n  Inhaber  oder  auf  den  Namen 
lautend,  und  zwar  ohne  weittn-  als  die  im 
Handelsgesetz  angegebenen  und  die  in  den  be- 
treffenden Statuten  festgeeetsten  Beschrän- 
kungen ausgeben.  Diese  Emissionen  sind  in  das 
Grundbuih  der  Provinz  einzutragen;  wenn  die 
•  ibligationen  hvpothi/karisi  he  sind,  müssen  die 
Ubligationsemissioneu  aul^rdem  in  das  betref- 
fende Orandbneh  eingetragen  werden.  Die  Emis- 
sionen früheren  Datums  haben  ein  Vorzugs- 
rei  ht  vor  den  nachfolgenden  hinsiehtlieh Zahlung 
dt-r  Coupons  und  Amortisation  der  Obligationen. 

Sofern  die  spanischen  Eisenbahnen  eine 
ftwImbveaHon  ^«deSen  «der  in  ihrer  Her- 
Stirilmig  eine  legislative  oder  administrative 
Eonzession  nötig  ist,  müssen,  wenn  die  letztere 
^ine  temporäre  ist,  die  Obligationen  binnen  der 
KonzessionsCrist  amortisiert  sein.  Gleim. 

Efsenlmlimdiiileii,  Lebntitten  larwitsen- 
schaftlii  hen  Vorbereitung  für  den  Eintritt  in  den 
Eisenbabndienst,  bezw.  zur  höheren  Ausbildung 
▼on  Kisenbabnbediensteten,  welche  bereits  in 
praktischer  Verwendo^  stehen. 

Die  ranebmeode  Entwicklung  des  EiscB- 
bahnwt '^(■ns  bringt  es  mit  sich,  daß  an  die 
Kisenbahnlteamten  immer  höhere  .Vnforderungen 
gestellt  werden,  d«niii  dit^M-lben  ohne  gränd- 
uche  wissenschaftliche  Fachstudien  nicht  mehr 
genügen  kflonen.  Es  braneht  wohl  nicht  be- 
»onders  hen'orgeholM'n  zu  werden,  daß  auf  dem 
Weg  der  empirischen  iscbulung  im  einzelnen 


Vorirefilicbes  geleistet  werden  kann»  indessen 
steht  im  «Ugemdssa  feet,  dafi  die  auf  dem 

Weg  der  Praxis  zu  erlangende  Kenntnis  des 
Eisenbahnwesens,  namentlich  für  den  höheren 
Dienst .  (inzulänglich  und  ein  ToUes  Erfas- 
sen der  Aufgaben  des  Eisenbahnwesens  ohne 
einschlägige  theorstisdie  Kenntnisse  nnmSg- 
lich  ist. 

Diese  Erkenntnis  hat,  was  die  Eisenbahu- 
ti'chnik  anbelangt,  schon  in  einer  Mlien  Ent- 
wickiungsperiode  des  Eisenbahnwesem  aar  £r> 
riebtnng  von  Ldu-kanseln  an  den  teehnisoben 

Hochschulen  für  Eisenbahnbau,  Maschinenwesen 
und  technischen  Eisenbahnbetrieb  geführt;  steht 
doch  die  Errichtung.  Erweitemag  und  Blüte 
der  technischen  Hochsohnlen  im  engen  Zu- 
sammenhang mit  dem  sich  ausbreitenden  Eisen- 
bahnbau  der  Neuzeit 

Dem  Bedürfnis  iiai-h  einer  rein  techni- 
schen Vorbfldong  für  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen  eracheint  hiermit  ausreichend  ent- 
sprochen. WUirend  man  auf  solche  Art  schon 
frühzeitig  bestrebt  war,  den  Hauptgegenständeu 
des  Baues  und  technischen  Betriebs  der  Eisen- 
bahnen vom  Standpunkt  der  auf  Mathematik 
und  Naturwisseuscluiften  gegründeten  Technik 
ein  wissenschaftliches  Studium  zu  widmen, 
empfindet  man  es  ininu  t  mehr  als  eine  Lücke, 
daß  man  dem  zweiten  großen  Gebiet  des  Eisen- 
bahnwesens, nämlich  dem  Eisenbahnverwaltungs- 
dienst, bezw.  den  wirtschaftlichen,  juristischen 
und  politischen  Verhältnissen  des  Eisenbahn- 
wesens bisher  eine  wissenschaftliche  Behandlung 
an  unseren  Schulen  nicht  angedeihen  ließ.  Die 
einschlägigen  Fächer  sind  insbesondere  die 
Eisenbahndkonomie  und  -Politik,  die  Kisenbahn- 

fet^rapbie,  -Geschichte und  -Statistik,  das  Kisen- 
ahntArifwesen,  das  Eisenbahnrecht  u.  s.  w. 
Ebensowenig  ist  dafür  au  den  Schulen 
gesorgty  daß  Eisenbahnverwaltungsbeamte  aidl 
dasjenige  Maß  technischer  Vorbildung  aneigne«, 
welches  für  sie  bei  der  gegenseitigen  Durch- 
dringung der  technischen  un<l  ökonomischen 
Aufgabe  des  Eisenbahnwesens  ebenso  erforder- 
lich ist,  wie  die  Kenntnis  der  Verwaltnngriebre 
für  den  Eisenbahntecbniker. 

Die  seit  langer  Zeit  von  Facbnjäimern  ver- 
folgten Bestrebungen  nach  Lösung  der  Frage 
einer  systematischen  und  methodischen  Vor- 
bildung der  Eitenbabnbeamten  haben  bisher 
zu  keinem  vollkommen  befriedigenden  Krgebnis 
geführt  und  herrscht  nicht  einmal  üIxt  die 
allgemeinen  Gnmdsätze  Übereinstimmung,  von 
denen  man  bei  dieser  wichtigen  Aufgabe  aus- 
gehen soU. 

Während  einzelne  Fachmänner  für  die  Er- 
richtung selbständiger  Uocbscbulen  für  das 
Eisenbannwesen  (Eisenbahnakademien)  eintreten, 
an  welchen  alle  Fidicr  des  Eisenbahnwesens 
gelehrt  werden  soUsn,  empfehlen  andere,  im 
AnsehluG  nn  die  Abteilungen  der  polytechnischen 
Uochsi  hulen  oder  der  Universitäten  Fachkurse 
für  das  F^isenbahnwesen  einzurichten. 

Die  Art  und  Weise  der  Oroanisation  der 
Eisenbabnakademien  oder  Eisenbabnfiicbknrsa 
hängt  wesentli -h  davon  ab.  für  welche  Kate- 
gorien von  Stiuiierinden  dieselben  bi-xechnst 
sein  sollen  (ob  für  Leute,  die  schon  in  dar 
Praiis  gewesen  sind  oder  fttr  solche,  die  erst 
die  Schulen  Terlassen  haben). 

In  Bezug  auf  die  Vorstudien,  deren  Zurück- 
legung als  Bedingung  für  den  Besuch  von 


Digitized  by  Google 


UN 


EiaenlNdiiMclinlen 


£iaeDbahiiakMiemien  oder  höhereo  Eisenkabn- 
fhobknn^n  gefbrdert  werden  soll,  dürfte  wohl 

(Ur  Ansrhinniii;!;  beizupflichten  sein,  daß  ein 
wissenschaitliches  Studium  nur  dann  möglich 
sei,  wenn  von  den  Stadiercnden  derartiger  K. 
mindeetens  Jener  Qnd  der  ächolreife  bcau- 

S^mebt  wird,  welcher  fttr  den  Besuch  wnstiger 
orhsrhuliTi  zur  Bedingung  gosfrllt  wird. 
Ebenso  iliui't.'  keinem  Zweifel  unterliegen, 
d&C  für  bestimmte  bei  du-svn  Schulen  in  Frage 
kommende  Vorlesungen  die  vorherige  Zarttek« 
legang  einer  mehnahrigen  pmktiwben  Ver* 
wi  n<ltin^'  im  Eieenwbndienet  wUneehenewert  j 
erscheint. 

Was  die  Verhältnisse  in  Bexog  Auf  die  E. 
der  einzelnen  Linder  betrifft,  M>  sei  hierüber 
folgendes  bemprktt 

In  Us  1  f  ITC !  <■  Ii  lii  staiul  scliiiii  im  Jahr 
1871  au  der  Wituer  ilandi-ls^kadfiuie  ein  von 
den  ftstprreichis(^hen  Kisenbahnverwaltungen 
robrentionierter  Eisenbahnkurs ,  der  die  Vor- 
bildung von  Aspiranten  des  Eisenbahndicfflstes 
bezweckte  und  in  wi-Ir-limi  (li.'>>-lli.-n  eine  Aus- 
bildung erhielten,  div  für  ritn  Jliutritt  in  den 
niederen  Eisenbahndienst  iuisr.  i(  lit.e.  Erst  von 
1878  an  wurde  in  dem  Lehrplan  der  Abteilung 
fBr  Kommunikationswe.sen  an  der  Wiener  Han- 
delsakademie auch  dif  höfi-rt"  Ausbildung  im 
Eisenbahnwe»*»n  horiirksirlitiu't  und  nebAn  einem 
niederen  ein  liöh'Mcr  Kisr-nbahiikurs  er- 
richtet. Infolge  des  geringeren  Bedarfs  an  Eisen- 
bahnbeamten,  der  nach  der  Krise  vom  Jahr 
1878  eingetreten  war,  wurde  der  Besuch  des 
Eisenbahnkurses  immer  geringer,  so  daß  der- 
selbe im  Jahr  1877  aufgelassen  wurde. 

Im  Jahr  1872  wurde  in  Prag  eine  Fach- 
schule für  Post-,  Eisenbahn-  und  Telegraphen- 
wi-spu  >:>-u'rnniii't  mni  unter  dir  L'-irunv;  d^n 
Handeisakademiedirektors  gestellt.  Die  Vortrage 
wurden  im  GeUade  der  Prager  Handelsaka- 
demie abgehalten  und  bildeten  für  eine  jede 
der  drei  Abteilungen  der  Fachschule  ein  selb- 
stÄndig'-"  <;an/.>'>  Im  Jabr  1884  wurde  diese 
Fachschule  aufgehoben. 

Im  Jahr  1H«2  wurde  vom  Klub  Österreichischer 
EisenbahnlHfamt-ii  eine  Forthildungss'^liulf  flir 
Eisenbahnbeamte  iu  Wien  ins  Leben  u'''riitVn, 
welche  die  Aufgabe  hat,  in  aktivem  Ki>'-al)ahn- 
dienst  stehenden  Beamten  eine  höhere  und  all- 
gemeiner»»  fachliche  Ausbildung  zu  ermöglichen, 
als  die  Mehrzahl  derselben  in  ihrrr  spn'ielleu 
Dienstsphäre  oder  durch   Selbststudium   sich  I 
anzueignen  in  d*  r  ].m:>  ist.  Diese  ¥4.  iiat  zwei  ' 
Jahrgänge,  von  welchen  jeder  die  achtmonat-  I 
liehe  Periode  von  Anfang  Oktober  bis  Ende  j 
Mai  umfaßt,  und  zwar  nach  Maßgabe  der  Ein-  I 
reihung  der  Lehrtr«»ireiistftnde,  einen  niederen  j 
und  einen  höhirtii  Kur*.     In  erst«rem  werden 
folgende  Gegenstaude  gelehrt:  Ei^enbahutech- 
nologi«,  Verkehrsgeographie,  Warenkunde  und 
Buchhaltimc::  im  höheren  Kurs:  Eisenbahnrecht, 
Betriebsverwaltung,  Verkehrx.statistik,  Zollvor- 
schriften ,  Tariflehre ,  Nationalökonomie  und 
Elektrotechnik.  Die  durah  den  Bestand  der 
äebule  erwachsenden  Kosten  werden  von  den 
an  dem  Institut  beteiligten  Bahnverwaltungen 
nach  Verhältnis  ihrer  Bahnlängen  getragen  und 
können  die  bezüglichen  Quoten  in  die  Betriebs- 
rechnungen eingestellt  werden.  Die  Beaufaioh» 
tiguug  und  Verwaltung  dieser  E..  sowie  die 
Ernennung  der  Lehrkräfte  iiMif^jLrt  fin«  m  nus 
fttuf  Mitgliedern  bestehenden  Überwachungs- 


anssobuß,  in  welchen  die  Konferanx  der  Qeter- 
reiebiscfaen  Elsenbahndirektoren  drei  MitirUeder 

und  der  Klub  öst^rreichischr  r  EiM-nbahnbeaiiif  "ii 
zwei  Mitglieder  für  eine  Funktionsdauer  von 
einem  Jahr  entsenden.  Zur  unnrittettNUVO 
LeitttO|;  des  gesamten  Unterrichts  wird  ein  «a 
der  Fwtbfldnagssdinle  vortrageodm*  Lebrer 
durch  Wahl  sämtlicher  L«hrer  auf  ein  Jahr 
berufen.  Die  Hörer  dieser  E.  teilen  sich  in  or- 
dentliche und  außerordentliche  Hörer,  wetoh 
lelitere  nur  nach  MaJigabe  de«  vorhandenen 
Ranms  m  den  Vorlesuneen  zugelassen  werden, 
hinsichtlich  der  Anzahl  der  VortTM^rsstundcn 
iret«>  Wahl  haben  und  keine  VerpÜielituug  zur 
Ablegung  der  am  Ende  eine«  jeden  Kurses 
«tattondenden  Prüfungen  tlbemehmen.  Der  Cn- 
terriefat.  sowie  die  Beietellung  der  erforderlichen 
Lehrniitfi'I  erfolpf  uni?nr^'(']tlifh. 

Bei  diii  österreichischen  Staats-, 
sowie  den  meisten  Prirntbthnen  sind  über- 
dies periodische  Belehrungen  und  Prtfnngeil 
des  exekutiven  Verkehrs-  und  Zuenrdemngs- 
personal«  anj^eordui  t :  die  Vorstände  der  Heiz- 
hau^-er.  liaJmbetriebsamtt  r  und  Stationen  haben 
in  mehreren  Partien  mimie-tins  einmal  im 
Monat  das  unterstehende  dienstfreie  Maschinen-, 
bezw.  Zugbegleitungspersonal,  dann  die  Diener 
und  Arh'iter  in  einem  g«'ei^'iieten  Lokal  zu 
versammeln  und  ihnen  hier  die  Sicberheits- 
und  SignalisieruBfsvorschrifteu,  femer  alle  neu 
hinzugekommenen  und  sonstigen  wichtigen, 
einschlägigen  Instruktionen,  Vorschriften  und 
Erlasse  in  li  ii  htf:»ßlicher  Weise  zu  erklären, 
dun  Ii  praktische  Beispiele  zu  erlittteiu  und  die 
einzelnen  Bediensteten  zu  prfifen. 

In  Ungarn  wurde  über  Anrnfjnnj;  dt  s  k^'l. 
ungarischen  Kommunikation^ministers  im  Jahr 
187:!  '  in  Lehrkurs  für  KiseuLKtluiLo-amte  an  di-r 
Handelsakademie  in  Budapest  errichtet,  welcher 
ein>^  'gründliche  Ausbildung  von  Kiaenbahn- 
bediensteten  bezweckte.  Die  l^ehrkräfte  wnrdf'Q 
über  Vorschlag  eines  Aufsichtsrats  vom  Kom- 
munikarionsmini>t"r  ernannt.  Die  Kosten  waren 
zur  UaJfte  von  der  Kegierung  und  zur  Hälfte 
von  den  gesamten  ungarischen  ELsenbahnver- 
waltnnjren  iiafh  Verhältnis  ihrer  Betriebsläng« 
zu  trai,'Hn  In  diesem  Fachkurs  wurden  fol- 
^jeiide  (ii  ^renstände  vorpetr.itT'  n  :  (ieschichte  des 
Eisenbahnwesens,  Eisenbahnrecht  und  -Geseues- 
kunde ,  Eisenbahntecbnologie.  Verkebwdienst, 
konimerziell'^'r  Dii'ust.  Tefeü'raph-ndienst.  Eisen- 
bahngeographie,  kiiuImaiiai.'iiUe  Arilhuu'tik  und 
Eisenbahnbuchhaltune,  kaufmännische  Waren- 
kunde und  französiscne  Sprache.  Dieser  Lehr- 
kunt  bestand  darch  mehrere  Jahre,  konnte  sieb 
j''doch  auf  dif»  Ibtifr  nirhf  halten,  da  die  Zu- 
kuul'l  der  Schuler  nicht  <i;idureh  gesichert  war. 
daß  ihnen  durch  die  Absolvi-rung  des  Faeh- 
kurses  ein  Anspruch  auf  Anstellung  als  Beamt« 
bei  den  Biseniwbnen  gewihtleistet  ward«.  Im 
Jahr  ]><87  wurd»^  dah>  r  über  Ver:xnlas8ung  des 
kgl.  uugarisehen  Miuii>ters  für  öS'*;ntiiche  Ar- 
beiten und  Kommimikationen  (jetzt  Handels- 
nünisters)  unter  Zustimmang  der  Eisenbahn* 
Verwaltungen  in  Budapest  «in  Lehritnrs  rar 
Heranbildung  von  Ei«enbahnbeamten  errichtet, 
dessen  Zweck  und  Aufgabe  die  theoretische  Aus- 
bildung jener  Personen  ist.  welche  bei  Eisen- 
bafanuntemehmungoA  im  Verkehra-  oder  knm- 
m«niellen  Di«nst  ab  Beamte  ünterfcomin«Dftld«n 
wollen.  Der  Lehrkurs-  <teht  unter  unmittelbarer 
Leitung  und  Aut sieht  eines  Komitees,  welches 
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unter  dem  Prieidiam  de»  ätaatetekretärs  de« 
HinisterimiM  fBr  MTenUiebe  Arbeiten  nnd  Kom- 

mnnikationen  (jetJtHandt  l-miiiisterium)  aus  fol- 
^eudfeii  Mitgliedern  zusiuHmtugewtzt  ist:  einem 
bektionschef  des  gt  iiannteu  Ministeriums,  dem 
Vorstaad  der  betreffenden  Faehabteiluof  des 
Xiiiisteriiiiin,  «nem  Delegierten  des  Koitus- 
und  Unterricht^ministi  riuins  und  der  kgl.  un- 
garischen Kisenbabiigeueralinspektion,  endlicb 
AUS  je  einem  Delegierten  der  einzelnen  Eisen- 
bdudirektiooen.  Orguie  des  Aafaichtskomitees 
sind:  d«r  Dirsktor  des  Lehrknrses  und  sein 
Sf'kretär,  sowie  die  Tortragendeu  Professoren 
uutl  öuppleuten.  Den  Direktor  des  Lebrkurses, 
welcher  aus  den  Professoren  zu  wählen  ist, 
ond  die  Frofessoreo,  besw.  öuppleaten  cniflimt 
der  Hinister  ftr  SiTentficli«  ArMiten  ond  Kom- 
munikationen (jetzt  Handelsminister)  über  Vor- 
schlag deü  Aufsichtiikomitee»,  während  er  den 
Sdkret&r  aus  dem  Üt-amtenstaad  seines  Mini- 
sterioms  bestellt.  Im  Lehrkurs  werden  fokende 
obligate  Gegenstände  vorgetragen :  GisnkMlin« 
t.  <  linologit.',  Ti  lfgnipliendienst,  \  i'rki.Oirsdienst, 
koiumeraieUer  Liieui>t ,  Eisenbahogeographie, 
Geschichte  des  Eisenbahnwesens,  KiseubAhn- 
rscbt  und  Gesetikimde,  kaufmännisches  Beoh- 
nen  und  EisenbthnbQehfBhrung,  Handelswaran- 
kunde; nicht  obligate  Fächer  sind:  dout^-cho  und 
Cnnsösische  ä^)rache.  Die  Hörer  des  Lehr- 
kwrsss  teilen  sich  in:  öffentliche  ordentliche 
Hörer.  Privatbör^  ond  öffentliche  außer- 
ordentliche Hörer,  öffentliche  ordentliche 
HitnT  sind  sowohl  diejenigen,  welche  von  den 
beteiligten  Eisenbahnverwaltiingiri  als  solche 
zur  Aufnahme  empfohlen  werdi  n,  am  li  jene, 
die  sich  in  den  Lehrkurs  freiwillig  einschreiben 
lassen  und  die  Vorträge  durch  das  ganze  Lehr- 
j-t  uicster  rfy:t'luiiiijig  hören.  P  r  i  v  a  t  ho r  c r  sind 
solche,  welche  entweder  als  iktriebsa^piranten 
oder  da  Diumisten  bei  den  Eiseubahnvcrwal- 
tungen  schon  aktiv  im  Dienst  steht-n  und  sich 
zu  Beginn  des  Lehrkursas  oder  im  Lauf  des- 
f^elljen  bi'i  d<T  Direktion  des  Lelirkurses  duruh 
die  vorgesetzte  Eisenbahndirektion  behufs  Zu- 
lassung zur  Schlußprüfung  angemeldet  haben. 
Off  t'  n  1 1  i  (•  Ii  f  a  u  ß  »1  r  o  r  d  entliehe  Hörer  sind 
jene,  weli'he  auch  schon  im  Eisenbahndicnst 
v.rwendet  sind  und  nur  zur  Vermehrun^j 
ibrer  Kenntnisse  ohne  Verpflichtung  zur  Ab- 
legung der  PrUftuig  nach  ihrem  Belieben  zu 
wählende  nogenstande  hören  wollen.  .•\.ls  öffent- 
liche ordeutliche,  sowie  als  rrivathörer  können 
nur  diejenigen  aufgenommen  werden,  welche 
die  vorgeschriebane  Schulbildung  besitzen,  das 
18.  Lebensjahr  znrllokgelegt  haben  und  ihre 
ki'5rperliehe  Eignung^  zum  Eisenbahndienst  durch 
ärztliches  Zeugnis  nachweisen;  außerdem  haben 
»ich  die.selben,  falls  sie  nidit  eine  höhere  Schul- 
bildung genossen  haben,  einer  Aufnahmsprflfung 
tu  unterdeihett.  Der  Lehrjahrgang  beginnt  mit 
1.  S«'ptember  und  dauert  ununterbrochen  durch 
lehn  Monate.  Nach  .Schluil»  desselben  haben  die 
ordentlichen  öffentlichen  Hörer  bei  den  betei- 
ligtan  fiahnvervaltun^n  einen  mindaatens  drei- 
Donnilidieo.  die  PnvnfliOrer  einen  dreixehn- 
monaHiehen  Prol>edicnst  zu  leisten,  worauf  sie 
erst  zur  Befakigungsprufung  2ugelai>i>en  werden. 
Nur  ansnahmsweise  wird  eine  Abkürzung  der 
draimonatiiclien  Probepnuüa  gestattet  (Uandela- 
mtttistariakrlaA  Tom  14.  Januar  1890).  Die  Ton 
der  PrUfungskonimission  fiber  die  erfolgreiche 
Abiegung  der  Befähigungsprilfuug  aui»gestellten 


Zeugnisse  sind  von  den  ungartsohen  Eisenbahn- 
Tarwaltunfen  anxuerkennen,  und  xwar  mit  der 

Wirkung,  daß  Personen,  welche  cii;  solches 
Zeugnis  erlangt  haben,  zur  Abk-gung  d«r  Tele- 
graphen-, Verkebi  s-  und  kommerziellen  PrOfung 
nicht  Tarnfliohtet  uud  auch  nur  solche  Peraonea 
au  Beamwn  fBr  den  Yerliehrs-  und  kommer- 
ziellen Dienst  ernannt  werden  können. 

Außerdem  hat  der  kgl.  ungarische  Handels- 
minister in  den  letzten  Jahren  die  Ablialtang 
von  Vorlesungen  Aber  bestinunte  Gegenstände 
des  teebnbeben  und  kommenüellen  Dienstes 
wahrend  der  Wintersaison  mit  der  Bestißjmung 
angeordnet,  daß  über  jeden  diet-er  Gegenstände 
je  drei  ^  l  s  l-  ungcn  von  den  sich  darum  be- 
werbenden Beamten  der  ungarischen  Bahnen 
odar  der  kgl.  ungarischen  Generalinspektion 
al^gebilten  werden  können.  Die  ron  der  aus 
rier  hierfür  ernannten  Eisenbahndirekt^^ren  be- 
stehe^KL  Kommission  als  die  beste  erklärte 
Vorlesung  wird  mit  je  öOO  Frs.  prämiiert. 

Beiden  preußischen  Staattbahnen  wurden, 
nachdem  schon  in  der  zweiten  Hälfte  der  sech- 
ziger Jahre  einzelne  kgl.  Eitseubabudirektionen 
für  bestimmte  Beamtenkategwieu  einen  regel- 
mäßigen Unterricht  in  Form  von  Instruk- 
tionsstunden ein^'efithrt  hatten,  solche  In- 
struktionsstunden zum  Zweck  der  j,'eeif:jneten 
Vorbildung  für  die  A*!piranten  der  Unter-  und 
Subaltembeamtenstellen  durch  MinisterialerlalS 
vom  11.  März  1878  angeordnet.  Dieselben  werden 
wöchentlich  ein-  bis  zweimal  während  der  dienst- 
freien Zeit  der  Beamten  in  .jenen  Stationen 
abgehalten,  in  welchen  eine  gröl^re  Zahl  des 
Personals  vereinigt  ist;  in  kleineren  Stationen 
erfolgt  der  Unterricht  teils  gelegentlich,  teil» 
in  bestimmten  Zwischenräumen.  An  dem  Unter- 
riclit  nehmen  teil:  das  Bureau-,  Stations-,  Kx- 
peditions-,  Werkstätten-,  Lokomotiv-,  Zugbe- 
gleitung«- und  Bahnbewaehungspersonal,  und 
zwar  thunlichst  in  gesonderten  Lehrkursen  für 
die  einzelnen  Beamtenkategurien  Die  Teilnahme 
am  Unterricht  ist  in  der  Ke^'el  fakultativ. 
Soweit  sie  obligatorisch  gemacht  worden  i^>t, 
beschränkt  sich  die  Verpflichtung  meist  auf 
solche  lleamte,  welche  noch  die  vor^'eschrie- 
beiien  Prüfungen  zu  bestehen  haben.  Den 
Gegenstand  des  Unterrichts  bilden  in  erster 
Linie:  die  für  die  betreffenden  Beamtenkate- 
gorien bestehenden  besonderen  Reglements, 
Dienst vorschril'fen  und  Instruktionen,  ferner 
das  Betriebs-  und  d;is  Bahnpolizeireglement, 
die  iSigiuilordnuiif^,  die  gemeinsamen  Bestim- 
mungen fhr  aüie  iieamten  im  8taat.Heisenbahn- 
dienst,  die  Organisation  der  StJiatseisenbahn- 
Verwaltung;  auCerdom  für  dlf  Stations-  und  Ei- 
pedif  ionsbeamten  :  die  'l'arifvorschriften,  Zollge- 
setzj^ebung,  das  Kontroll-  und  Abrechnuiig'^wescn, 
I  die  Eisenbahngeographie  u.  s.  w.;  fUr  die  Bu- 
I  reaubeamtoi:  di«  Verfassung  des  Beichs  und 
Preußens,  die  Oi^nisation  der  Staatsbehörden, 
die  Bestimmimgen  über  das  Etats-,  Kassen- 
und  Rechnungswesen.  Für  die  Bureaubeamten 
ist  in  der  Ke^  eine  |;röftere  Stundenzahl  vor- 

fesehen  und  sind  für  dieselben  meist  lialbjährige 
[urse  eii^efllhrt  Den  niederen  Beamten  wird 
tiberdies  vielfach  auch  ein  besonderer  Unter- 
richt in  den  Elementarfächern  (Lesen,  Schreiben, 
JBechnen)  erteilt.  Als  Lehrer  wirken  aua- 
•ehlieftlidi  Beamte,  ond  iwar  in  erster  Linie 
solche,  welche  sich  freiwillig  dazu  erboten  haben, 
j  ferner  die  Dien&tvorstäude  ^Bureau-,  Güterexpe- 
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diUons-  uad  SutioiUTorsteher,  Werkmeiiter* 
Bahtie«mtroI«nre  u.  a.  ir.). 

Aiiri.r  ijlt'st  ii  Iiistruktioasstunden  bestehen 
zum  Zweck  di  r  Ausbildung  für  den  höheren 
Eisenbabndi'  n  t  e  i  s  enbahnf  »cbirissen- 
schaftJiihf  Vorlesungen,  welche  seit 
eiüigtü  Jahr- II  :\n  den  UnivcrsitÄten  zu  Berlin, 
Breslau  und  Bmin  für  Beanit«'  iin  l  Aspiranten 
dos  höher eu  admiaistrativca  und  technischen 
Eisenbahndieostes  gehalten  werden.  In  diesen 
Vorlesungen  worden  von  höheren  Eisenbahn- 
beamten vorgetragen:  preußisches  Eisenbahn- 
recht, Nationalökonomie  der  Eisenbahnen,  ins- 
be8ond*>re  Tarif wesen,  Eisenbahnbetrieb,  Ver- 
-wdtang  der  pr«a6iiich«n  Staatsbabnen  u.  s.  v. 

S.'it  1884  werdfii  aiirh  hr'i  <l'u  württem- 
bergischen Veriiehräanätaltcu  ähnliche  Uu- 
tmiebtalranie  für  Eisenbahn-,  Post^  nnd  Telo- 
graphfnwi'Sf^n  ahf^ehalten. 

Uli  .lahr  1882  von  der  rheinischen  Eisen- 
bahng.srllM  haft  gegründete  technische 
Eisen  bahn  Schill  e  in  Nippes  ist  als  Staats- 
anstalt, und  zwar  für  die  gesamte  Staat^eisen- 
Icihuv.rwalturig  beibehalten  worden.  Dieselbe 
lial  Jeu  Zwvicli,  Aspiranten  für  die  Stellen  der 
Werkmeister,  Bahnmeister,  Telegraphenaufs  ,■  Ii  er 
und  Zeichner  der  ätaatseiseubannvcrwaltuug 
bennsubüdeo.  Mit  derselben  steht  eine  Lebr» 
lingsschule  (s.  weiter  unten)  in  Vrrlnudung. 

in  iluüland  wurden  zur  Ausbildung  von 
Eisenbahnteebnttaraflkrden  niederen  Dienst,  wie 

I.  iokomoti  vführern,  Bahnmeistern.  Telegraphisten 

II.  dgl.,  eigene  technisihe  E.  errichtet.  Die  erste 
derartige  Anstalt  wiini.'  im  Jahr  in  Jeletz 
an  der  OFel-Ggäsy-ÜHhu  gegründet;  im  Jahr 
1888  bastaaden  bereits  33  technische  E.  Infolge 
kais.  Erla<5se.s  wurden  im  Jahr  1886  diese 
f=either  vou  ül-u  EiscnbahugesellM'haften  unter 
alii;»  meiner  Stjiati<auf siebt  verwalteten  E.  zu 
Staatsanstalten  eriioben .  «leren  unmittelbare 
Leitung  und  Baaufeichtigung  der  Abteilung 
für  Unterrichtswesen  im  Ministerium  dw  Vit- 
kehrsanstalten  überti'ageu  wurde.  Der  1,1  lirpiiij,' 
in  die-sen  E.  ist  ein  urcijähri^'i  r.  Dir  Aufzu- 
nehmenden müssen  14 — 17  Jahre  alt  und  von 
russischer  Staatsangehörigkeit  sein.  SOhne  von 
Kisi'iiliahnbediensteten  werden  in  erster  Rtilu' 
btruck.siihtigt.  Die  Schüler  in  diesen  E.  tni^itu 
Uniform.  Die  Unterrichtsgegenstandc  sind: 
Beligion,  Anfangsgründe  der  Physik,  Tele- 
grapbi«,  allgemeine  und  angewandte  Mechanik, 
Anmngsgründe  der  Banknniio.Ki>^f»nbahnban  und 
-Betrieb,  Zeichnen,  Schou.'ichreibe:),  Schlosser-, 
Schmiede-  und  Tisehlerhandwerk.  Gesang  und 
Turnen.  Das  Zeugnis  über  den  mit  Erfolg  statt- 
gehabten fiesnoh  einer  E.  giebt  den  Betrrarenden, 
wenn  .sie  sich  in  »'inrM-  pniktis<-hen  Probezeit 
bewähren,  einen  Vorsug  bei  Besetzung  von 
Stellen  im  Kiseiibahndienst.  Auch  gewährt  «ler 
Besuch  dieser  E.  Erieichterangen  bezüglich  der 
Militärdienstpflieht.  Die  Kosten  der  Unter- 
haUiinp  (iicser  K.  werden  aus  einem  besonderen 
SchuKonds  bestritten,  welclier  durch  die  von 
den  Schülern  zu  zahlenden  Schulgelder,  die 
Beiträge  der  Kisenbahngesellscbaften  (jährlich 
16  Rubel  pro  Betriebswerst),  die  den  Schulen 
geitia  lit.  ri  Srli<.nkuugen,  sowie  eventuell  darcfa 
staatliche  Zuschüsse  gebildet  wird. 

In  Italien  bestehen  E.  snr  HeranbUdong 

von  Stations-  und  ExpeditsWamten  in  Rom, 
Eloreuz  und  Nea2>el,  deren  Abgaugszeuguissc 


I  dem  Inhaber  einen  Vorzug  bei  der  Aufnahme 

in  den  Eisenbahndienst  gewähren. 
'       In  Frankreich  ist  oisher  für  sohulmäßige 
I  Vorbildung  der  Eisenbahnbeamten  wenig  g*«- 
«chehen.   In  l'aris  besteht  lin  Kisenbahnkurs 
I  für  liuenieure  an  der  Ecole  centrale  des  Art»  et 
Manufactnres;  auch  werden  in  einigen  der  volks- 
tümlichen Vorlesungen  Fragen  d.  r  (leschichte 
und  Vcrwaltiiug  der  Eisenbahnen  behandelt. 

In  den  \  ereinigten  Staaten  von  Amerika 
werden  an  verschiedenen  Hochschulen  Vor- 
lesungen teils  aber  eisenbalinteohnische,  tdk  Aber 
Fragen  der  Kispnbalmvrrwaltnnir  sjehnlten.  »o  am 
!  Columbia-College,  Harvard-  und  Vaie-College, 
an  der  Universität  von  Pennsylvanien ,  dem 
i  technologischen  Institut  von  Massachusetts  u. 
8,  w.  Diese  Voifesnng^n  sind  jedoch  Tiel  weniger 
umfassend,  als  die  in  Berlin,  Bonn  und  Breslau. 

In  der  Schweiz  ist  luit  1.  Mai  1891  eine 
E.  in  Biel  gegründet  worden,  welche  den 
Zweck  verfolgt ,  den  Eisenbahnen  gut  toi^ 
bildete  Bedienstete  in  liefern.  Diese  E.  wnive 
mit  dem  wp<<tschweizeri.scheu  Technikuffl  ia 
Biel  in  Vtrhindnng  gebracht. 

Zu  den   Ii    ^ind  auch   die  Lehrlings- 
sohttlen  oder  Lehrlingswerkstitten  n 
rechnen,  d.  s.  Scholen,  welc£e  bei  den  Masdünen-, 
Wagen-,  Bau-  und  Keparaturwert-tätten  zur 
Gewinnung  eines   tttchtigeu  \\\rk«{iiltenper- 
sonals  von    einzelnen  Eisenbahn  Verwaltungen 
I  errichtet  wurden  und  in  denen  Handwerks- 
j  lehrliugen  unter  Leitung  ▼erlißßch«'  Meister 
I  eine  gründliche  praktiv  he    und  thcor^'tisrhe 
Ausbildung  gegeben  vvinl    Solche  Lehrliugs- 
:  schulen  best«hen  schon  seit  längerer  Zeit  bei 
einigen Hauptwerkstkttea der  preußischen 
Staatsh^nen  (Erlalk  des  Mintsters  der  DflSmt- 
lichen  Arbeiten  vom  21.  Dezember  187x).  und 
zwar  wurden    die    Lehrlingsschulen   bei  den 
Hauptwerkstätten  in  Limburg  und  Fulda  Ende 
1871*.  jene  bei  der  Hauptwerkstitte  Halle  im 
Mai  1H87  erQffhet.  Dieselben  bereiten  rorlänfig 
nur  r,fhriinge  für  da?  Schmiede-,  Sclilos>.  r-  lui'^ 
Dreherhand  werk  vor  und  sind  räumlir  li  v.>n 
den    übrigen;  Werkstattsabteilungen  getrennt. 
Die  Jyehrzeit  beträgt  vier  Jahre.  Während  der 
ersten  zwei  Jahre  erfolgt  die  Ausbildung  d\*r 
Lelirlinge,  soweit  nicht  bei  finztlnen  H.ui]it- 
I  Werkstätten    anderweitige   bewährte  Kinrich- 
I  tungen  bestehen,  in  kleinen,  besonders  eiag^ 
richteten  Lehrwerkstätten,  welche  mit  Inven- 
,  tarien  und  Werkzeugen  so  vollständig  au.sge- 
rüstet  sind,  dafj  alle  Dezüglichen  Arbeit»-ii  selh- 
stäudig  ausgeführt  werden  können.   Die  etwa 
:  erforderiichoi  Werkzeugmaschinen  eollen  zur 
I  Verhütung  von   Unglücksfällen   zum  Hand- 
1  bezw.  Fußbetrieb  eingerichtet  sein.    Die  Lehr- 
werkstätte steht  unter  der  Leitung  <  iii,'>  t;i,  ii- 
tigen  Handwerksmeisters;  derselbe  mai»  nicht 
nur  in  seinem  Fach  vollkommen  durchgebildet 
un<l  erfahren  sein,  sondern  auch  durch  Solidität, 
Bildung  und  Charakter  vorzugsweise  befähigt 
sein,  seinen   vfraniwurtun^'svoll.n  Wirkungs- 
kreis ausxufüllcn.   Je  nach  Bedürfnis  können 
auch  erprobte  Gesellen  in  der  Lehnrerlntitte 
I  Ih>i  Mfti^rt'    werden.    Nach  Ablauf  von  zwei 
!  .lahr^n  werden  die  Lehrlinge,  j.'d.n  h  nicht  vor 
/in  III  k gelegtem  sechzehnten  Js>br,  an  die  üb- 
I  rigeu    Werkstattsabteiluugen  überwiesen,  um 
I  dort  in  dem  Handwerk,  das  üie  sich  sum  Beruf 
erwhlilt  }iiben,  weitir  ausgebildet  zu  wrrdfn. 
.  Die  Autiiahme  erfolgt  durch  schriftüdien  Lelir- 
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inting,  der  mit  den  Vätern.  Uiw.  Vormündern 
^er  Lehrlinge  abgeschlossen  wird.  Die  Lehr- 
liu«*'  soli.  u  bei  der  Autnaiiiiie  nicht  unter  14 
und  nicht  über  16  Jahre  alt  seil)  (nur  atU' 
inbmtirute  werden  Lehrling»  im  Alter  bis  ta 
18  Jahren  zugelassen  .  ferner  müssen  »ie  die 
Elementarschule  ab'*t)lviert  haben,  sowie  gmi 
gesund  und  zur  Ausübung  des  IxtrertViideii 
Handwerks  geei^iet  sein.  Weuu  ein  Lehrliog 
MÜion  in  dnem  XehrTerUUtnui  geotiutden  hat, 
wird  er  nur  tmfc<^n"^tnm>'n,  wonn  dieses  Vi^r-  ' 
hältais  in  entsprecbemler  Furm  gelöst  ist.  Daun 
kann  auch  die  vierjährige  Lehru-it  angemessen 
Terkftnt  werden.  Die  Lehrlinge  unterstehen 
wihrend  ihrer  Lehneit  dem  VTerlntitten* 
Torstand.  Wpf^en  Nachlässigkeit,  Versäumnis 
u.  dgl.  können  auch  Geldstrafen  verhängt 
werden.  Die  tägliche  Beschäftigung  der  Lehr- 
linge dAuert  sehn  stunden.  Oberstunden,  tionn« 
ta(^  und  Naditarheit  sind  unstatthaft.  Nadi 
achtwöchentliolu  r  Pruli-zoit,  während  welcher 
die  Lösung  des  Leiirverbältnisses  durch  ein- 
seitigen Rücktritt  zulässig  ist.  k&nn  dieselbe 
nurdoreh  Übereinkunft  erfolgen.  Die  AttflSenng 
dM  Lebrrerhältnieses  infolge  groben  Versebnl- 
d  -ns  dt  s  L<lirling»  beraubt  denselben  jedes 
wi-iterea  Ausuruchs  auf  Aufnahme  in  eine 
Werkstätte.  Die  Lehrlinge  erhalten  überdies«  i 
einen  Tagloltn,  und  swar  im  ersten  Lehijahr 
Ton  80  Pf.,  welcher  sieh  jedes  halb«  Jahr  Ton 
div  um  10  Pf.,  einmal  um  iO  Pf.  erhöht,  so 
daß  dieselben  im  Icliteu  halben  Jahr  l  Mk.  50  Pf. 
belieben.  Von  diesem  Taglobn  wird  der  zehnte 
Teil  zurückbebalten  nnd  dem  Lehrling  nach 
Beendigung  der  Lehrzeit  als  Spargrosehen  Itber- 
vif'scn.  Die  Lehrlinge  treten  der  Werkstätten- 
arbeiterkrankenkasse  nach  Mal^gabe  der  Be- 
stimmungen des  darüber  bestehenden  Statuts  bei. 

Aufter  der  praktiadiea  Beschäftigung  findet 
auch  ein  Schulunterricht  statt,  an  welchem  die  I 
Lnbrlinge  teilzunehmen  viTjdlirht.d  sind:  d.-r-  I 
»elbe  ist  auf  zwei  Klas!«eu  verteilt,  von  denen  i 
jede  swei  Abteilungen  hat.  Die  Schüler  des 
ersten  tmd  zweiten  Jahrgangs  geh&ren  der 
IL  Kla-sse,  jene  des  dritten  und  vierten  Jahr- 
gangH  d*'r  I.  Klii-sc  um  D^t  Klfiiifiitaruuter- 
rieht  wird  von  Berufsl-  linM-n  -  rteilt.  und  beträgt 
die  Zahl  der  wöcheiuli' ht  ii  L'nti  rrichtsstund<'n 
für  jede  Klasse  vier.  In  der  II.  KIiism«  ist  der 
Unterricht  auf  Deutsch  (Lesen,  Kechtsehreiben, 
8tilttbungen  u.  s.  w.),  Schönscbn'ilN  ii,  J{i  (  lin-u 
und  die  Anfangsgründe  der  <t> ometrit^  be- 
sohrinkt  In  derl.  Klasse  wird  dieser  Unter- 
richt fortgeführt  und  aiißf  rd*'m  noch  (Jeograpbie 
und  Geschichte  gebdirt  di-u  Sonntagen  wird 
ein  zweistündig-  r  /.•■irlitMumti  rricht  für  beide 
Klassen  von  einem  technischen  Werkstatts- 
beamten abgehalten ,  welch  letzterer  anrh  für 
die  I.  KlassH"  einni;d  wöihentlich  idne  Lehr- 
.«itunde  aus  tecbniscbtu  l'achem  (Physik,  T<rh- 
nologie,  Materialienkunde,  Maschinenwesen)  er- 
teilt. Nach  Beendigung  der  Lehrzeit  und  be- 
friedigender Ausführung  einer  Probearbeit 
«rhaUen  dl.-  !  >  lirliiiL'i'  <  iri  Z"n^'nis.  Nvelches 
ihnen  ÄWar  kt-iii  ii-  ht  ;iut'  Ansttdluug  iu  den 
Werkstätten  der  pn  nrjivrti.n  .Staatsbahnen  ge- 
währt, aber  doch  die  Wirkung  hat,  daß  Inhaber 
solcher  Zeugnisse  bei  erforderlichen  Anstellungen 
in  den  Wi  rkstiitteii  und  unter  sonst  gl<'li.-h>'n  Um- 
ständiTi  vorzugsweist'  Berücksichtigung  finden. 
Aiu  Srliliifi  des  Ciestdiaftsjahrs  18MH/IX.»  b»*trug  i 
di«  Anzahl  der  Lehrlinge  bei  den  preui^ischen  i 


Staatsbahnen  1746  (g«gen  16M  am  SoUnft 

des  .Voriahrs). 

Ähnliche  Lehrlingsscbul.u  best-li-n  aiiidi 
bei  den  Hauptwerkstätten  dt  r  w  m- 1 1  e  m  b  e  r- 
gi sehen  Staitebabnen,  und  in  den  Loko> 
motivwrkstntten  zu  .\alen,  Eßlingen,  Friedrichs- 
biif'  U  und  Rottweil,  sowie  in  der  Wagenwerk- 
Stättt'  r;ui  II  statt. 

Auch  iu  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  bat  man  schon  s>>it  längerer  Zeit 

nnf  djp  Kinrichtung  von  Lehrlinf:s«chulen  Be- 
dacht gt-uoium*'n.  So  ist  .schon  sjeii  acht  Jahren 
eine  solche  mit  den  Werkstätten  der  Lake- 
&>hore-£iseubahn  verbunden  und  wird  bei  dieser 
Bahn  kein  Lehrling  zagelnssen,  besw.  beibehalten, 
wclchpr  niidit  trlei'^b^idt-icr  nn  dem  Schul-  und 
nanieniiii  b  an  dem  ZetcdR'iiuutei  ncht  regelmäßig 
teilnimmt.  Diese  Einrichtung  hat  auch  auf  die 
Ausbildung  des  Personals  sehr  gttnstig  gewirkt, 
so  dafi  dasselbe  im  Bnf  besonderer  TOchtigkeit 
stobt.  Neuerdings  hat  auch  die  Baltimore-  und 
Ohio-EiseubalingeseU.schaft  in  Verbindung  mit 
ihren  Werkstätten  eine  technologische,  l)ezw, 
Lehrlingsschttle  von  drei  Klassen  in  l^timore 
angelegt,  deren  Bedingungen  durch  ein  Regu- 
lativ festgestellt'  sind  Nach  demselbfii  siu  l  in 
der  Aufnahme  bevorzugt:  Söhne  von  licamicu 
jener  Bahn,  insbesondere  von  solchen,  welche 
fänf  Jahre  lang  unnnterbrochen  bei  derselben 
im  Dienst  gewesen  sind.  Die  Aufinmehmenden 
für  die  erste  Klasse  luiissi  n  im  .\lii  r  zwisrh-Mi 
15  und  21,  für  die  zweite  Kla<<t^  ^vvi^chen  IT 
und  22  Jahp'U  sein.  Die  Schüler  tragen  eine 
gemeinsame  Uniform.  Ein  besonderes  Prüfungs- 
reglement ordnet  die  abzulegenden  PrQfnngen. 

In  Frankreich  bestehen  Lf1)rli!iu'>s( btden 
bei  einigen  Eisenbahngescllschaftcu,  5>o  u.  a. 
bei  der  fninzösischen  Nordbahn,  welche  eine 
solche  in  Paris  (La  Chapelie}  eingerichtet  hat. 
Die  Gegenstände  des  theoretischen  Unterrichts 
sind  folL''  nii'  :  die  fnuiziJsische  Sprache,  Geo- 
graphie, tiesehichte.  .\rithmetik,  Geom.  ti i-\ 
Zeichnen  und  die  Elenientarkenntni---'' 
Phjrsilc,  Chemie,  Technologie  und  dem  Ma- 
schinenwesen, während  der  praktische  Unterricht 
das  Schmiede-,  Schlosser-  und  Drrli.  i  h  indwerk 
umfaßt.  Der  Unterricht,  der  uueiitgeltiich  erteilt 
wird,  dauert  dnd  Jahre,  nach  deren  Ablauf  eine 
Prüfung  abzulegen  i.st.  Die  am  besten  klassi- 
tizierten  I,phrlinge  werden  sofort  in  den  Werk» 
Stätten  der  Ges»dlsohaft  angebt.  Ht. 

In  Kn$rland  sind  LebrliugäscbuUn  u.  a. 
in  den  gn  iirii  Werkstätten  der  Sonth-Westem* 
Railway  eingerichtet. 

Das  italienische  Eisenbahngesetz  vom 
27.  April  iHHö  verpflichtet  (Art.  36)  die  Kon- 
zessionäre, in  Geniätheit  der  Bestimmung  des 
Art.  3<»5<  des  Gesetzes  von»  20.  März  1H»>5,  be- 
treffend die  rdfentlichen  .\rbeiten  ,  auf  den 
Haupt lokomotivstationeti  und  bei  den  Haupt- 
werk.'-t.Mf Ml  zweckentsprechende  Schulen  zur 
Ausbitdung  des  technischen  Personals  der  ver- 
schiedenen DienstzwciKe  zu  errichten,  die  bereits 
bestehenden  beizubehalten  und  dicLelirmethoden 

zu  Verbessern. 

liittenitur:  (Vdui,  Uber  eine  ak;id'  mische 
Vorbildung  zum  höheren  Eisenbahnverwaltungs- 
dienst. Zürich  1«*76:  v.  Stein.  .Bildungswesen 
der  Eisiiibalinen'",  ferner  ,.Die  Eisenbahnen  in 
ihrem  Verhältnis  zur  Staatswissenschaff,  V<tr- 
trii^c.  g<  hitltcii  int  Klub  iisterrcicdiisclier  Eisen- 
kahnbi'amteii,  0»Wtr.  Eisenbahnzeit uug,  Jahrg. 
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1878,  bezw.  l«j»0;  Kuiita,  Wissenschaftliche 
und  fachliebe  Fortbildung  der  Kisr^nbahube- 
amten,  Vortrag,  gehalten  im  Klub  flaterreiohi- 
scber  Eiseubabnbeamten ,  Osterr.  Ewenlnhn- 
7.iituiiK  l'^^f^l;  Zritiiiijj:  d>-<  V.  T),  E,-V.,  ISM, 
1»»2,  (iiasers  Atuiiileü  lur  Gewerbe  uud 

Bauwesen,  XVI.  Bd.,  1885,  S.  60,  XXIII.  Bd. 
1SH8,  S.  204  flf.;  WochcnschriXt  de«  österrei- 
chischen Ingenieur-  und  ArohitektenTereins, 
Jahrg.  issii.  .S,  iou,  Aidiiv  für  Eisenbahn- 
wesen, i>.  573,  1887,  S.  435;  Öster- 
reichische Kisenbahnzeitäng  1882  und  1887; 
Zfits'^hrift  für  Traospoitwesen  und  StrüLenbau, 
Biiliii  lauo.  Dr.  Kolisko. 

Kisenbahnsekretäre.  ]>'■[  ilcr  preußi- 
schen ötaatseisenbahnverwaitung  für  die  Lei- 
tung der  BureauK  und  Bure.auabtcilungeu  bei 
den  Direktionen,  bei  den  Betriebsümtem,  bei 
den  auswärtigen  Buuinspektionen  und  den 
HauptwerkstättenTerwaltungen,  dt-f,'lci<  In  n  Itir 
die  schwierigeren  uud  wichtigeren  iiechuungs- 
sekretariatskassen,  Buchhaltungs-  und  llegistra- 
turarbi  iteii  hv\  den  Direktionen  und  ßetriebs- 
ämteru  als  liurcaubeamte  erster  Kla.sse  bestellten 
Organe.  Dif  K  uiüssuu  .sieh  vor  ihr*:-r  Ki  in'imuug 
dea  vorgoschriebciu-n  Prüfungen  für  Bureau- 
beamte  unterziehen. 

Außer  ileii  fiir  di  u  nicht  technischen  Dienst 
verwendeten  E.  wtrdiu  bei  der  preußischen 
Staatpeisenbahnverwaltung  au(  Ii  t  c  h  n  i  s  c  Ij  e 
£.  ernannt.  Dieselben  sind  nach  Bedürfnis 
bei  d«r  Verwaltung  der  Plankammern ,  bei 
Vermessungen  im  Feld,  l)*'i  Aut'stollunf,'  von 
Fahrplänen,  statistischen  'riib.lliu,  Ktiitscnt- 
würfen  und  Kostcnvuraiisi  hlägoii,  bei  der  fi'<:li- 
nisohen  Bevision  ?on  Keclinungen  und  ähn- 
Uehen  Arbeiten  ro.  Terwenden.  Die  Anferti- 
guii!T  baulicher,  bezw.  maschineller  Entwürfe 
ist  ihnen  nur  ausnahmsweise,  soweit  es  sich 
um  finfiiuhe  oilf-r  nach  Maßgabe  van  Nonnal- 
entwürfen  herzustellende  Anlagen  handelt,  zu 
ttbertragen. 

Die  etat.smänipfn  Stellen  der  technischen  E. 
sind  entweder  für  Feldmesser  oder  für  bautoch- 
nische  oder  maschinentechniscbe  Beamte  be- 
stimmt. Behuf»  £rlAngung  einer  solchen  Stelle 
haben  die  Bewerber,  soweit  nicht  die  Torge- 
schriobenfn  Prüfiinpsnarhwt'iso  einf-n  gleichen 
oder  hüheri^Q  Grad  der  ächulbilduug  budiagen, 
durch  Vorlegung  geeigneter  Zeugnisse  den 
Nachweis  fliwr  ihre  wissenachaftUche  Befihi- 
gang  f&r  den  eiigihrig-freiwOUgen  Hilitär- 
oienst  zu  fflhrcn,  sowie  die  im  Keglement  für 
die  Prüfung  zuui  äubalternbeamt«n  im  inneren 
Dienst  der  Staatseisenbahnverwaltung  vorge- 
schriebene Prüfling  zum  Snbaltembeamten 
«weiter  KhM»  abralegen  (mit  AnssehluA  des 
Tarif-  und  Expedition^wesens). 

iiiiisichtlich  der  technischen  Befalugung 
setzt  die  Anstellung  als  technischer  E.  voraus: 

a)  bei  Fi'Idmessem :  die  Ablegung  der  Feld- 
meflserptiitung  und  dreijährige  BesdlSitigung 
bei  einer  Staaf.seisenbannvfjrwaltung.  wovon 
miudeäleus  ein  Jahr  auf  praktische  Feldmesser- 
arbeiten verwendet  sein  muß; 

b)  bei  fiaateehnikern:  die  Järlangung  des 
Beiftzengnisses  einer  Baug^werfcsschnle  oder  die 
Abl'  frnii}^  der  Prüfung  afs  Maurer-  oder  Zim- 
mormeister,  ferner  eine  dreijährigp  Beschäfti- 
gung bei  einer  Staatseisenbahnverw.dtung,  wo- 
von mindestens  drei  Monate  bei  Unterlialtung 
des  Oberbaues  und  weitere  neun  Monate  zu 


praktischer  Thätigkeit  auf  BauüUiileu  ver- 
wendet sein  müssen; 

c)  bei  Maschinentechnikem:  die  Erlangung 
des  Reifezeugnisses  einer  techniseben  Lehran- 
stalt zur  Vorliililung  von  Ma.sehinentecbnikern, 
I  ferner  eiut;  dreijährige  Bescliäi'iiguug  bei  einer 
Staatseisenbahn  Verwaltung ,  wovon  mindestens 
ein  Jahr  auf  praktische  ArlMiten  in  einer  Werk- 
statt Terwendet  sein  muß. 

Die  Anstellung  der  für  die  ^'teilen  (Lt  tech- 
nischen E.  aualitlziert«n  iiüfsarbeiler  erfolgt 
seit  1882  nicht  mehr  zunächst  in  einer  etats- 
I  mäßigen  Zeichner-,  Bahnmeister-,  Werkmeister- 
'  oder  Eetriebssekretärsstelle,  sondern  sofort  in 
j  den  Stellen  d^r  technischen  E.  innerhalb  der 
I  einzelneu  Kategorien  von  technischen  K. 
1  E.  für  den  Bureaudienst  bestehen  auch  bei 
,  den  badischen,  sächsischen  und  wflrttembeigi- 
I  sehen  StaatJieisenbahnen. 

Eisenbabnstatistik,  7,ifrrriuäbit:e  Darstel- 
luug  von  Massenbeobachtungen  über  bet>timmte 
Erscheinungen  des  Eisenbahnwesens  sn  dem 
Zweck,  um  durch  Ver>,'leiehung  der  gewonnenen 
Ziffern  bestimmte  ^'esetzmaßi^'e  Krfahnmgen  in 
i  Bezug  auf  liie  benbaehteten  l'>scheinungen  ab- 
I  zuleiten.  Die  Thätigkeit  der  E.  erstredit  sich 
nahezu  auf  alle  Zweige  des  Eisenbahnwesens. 
Sehou  dii>  Projektierung  nmer  Elsenbahnb'nien 
und  ihre  wirt^rliaCtiiclmu  iiest.immuügi»griiude 
erfordern  statisti.sche  l'nt-erlagen  uud  Unter- 
suchimgen  über  das  Verkehrsbedürfnis,  die  Ml 
erwartende  Größe  des  Güter-  und  PersoneDTeiv 
kehrs,  über  die  Anlajj'ekosten  u.  dgl. 

Gegenstände  der  E.  sind  ixi;jbtsüiidcfc:  die 
Langenentwieklung  der  Eisenbahnen,  die  tech- 
nische Ausstattung,  die  Anlage-  und  Erneue- 
rungskosten ,  die  Verzinsung  der  Anlagekapi- 
talien, die  Zahl,  Beschaffenheit  sowie  die  Kosten 
der  Fahrbetriebsmittel,  die  Leistungen  der  letz- 
teren, die  vorgekommenen  Unfälle,  die  Betriebs- 
kosten und  ihre  Verteilung  nach  Dienstzweigm^ 
die  Frequenz  im  Personen-  und  Güterver- 
kehr, die  WarenbewegTing,  die  Roh-  und  Rein- 
erträge »US  den  ver&cbiedenen  \'erkehrszweigen, 
die  Bi  tr  ieb-skoeflicionten,  die  Zahl  und  ilesolduog 
der  verwendeten  Bediensteten,  die  Krankheit^ 
und  Sterblichkeitsrerhiltnisse  l>ei  denselben  v. 
8.  w.,die  Verhältnisse  der  Versorgungs-, Kranken- 
und  Unterstätsuugäkaää€ü.  Die  £.  giebt  die 
angeführten  Daten  meist  ^trennt  fiir  otfentliche 
und  nicht  dem  öffentlicnen  Verkehr  dienaide 
Bahn« ,  für  Banptbahnen  und  fiahncn  onter- 
geordneter  Bedeutimg,  für  normal-  und  sohmal- 
üpuri^ti  Bahnen  u.  s.  w. 

Die  statistischen  Angaben  erfolgen  meist  in 
tabeUarischer  Form,  doch  wird  der  giOfteren 
Übsrsiohtliehkeit  halber  vieUMii  aueih  die  gra- 
phisdie  Darstellung  angewendet. 

Die  E.  arbeitet  teils  mit  absoluten  Ziffern, 
t«ilä  rechnet  sie  die  letzteren,  um  einen  rich- 
tigen VeiKleich  zu  erzielen,  auf  statistieohe 
Euihetten  (Bahn-,  Zugs-,  Wagen-,  Aohs-,  Lok»- 
motiv-,  Tonnenkilometer  u.  h.  w.)  um. 

Die  statistiiK^hen  Zusammenstellungen  Im^üu 
sich  iu  /.wei  Gruppai  scheiden.  Zur  ersten 
Gruppe  gehören  jemo»  weldie  sittliche  Eisen- 
bahnen »nes  Staatsgebiets  oder  Terbaods  be- 
handeln, die  zweite  Gruppe  umfaßt  die  stati- 
stischen Mitteiluiigi^u  einzelner  Bahnunterneb- 
mungeu.  Die  allgemeine  vergleichende  E.  liefert 
hdcbst  schitsbares  Materiid  für  die  Benrteiloqg 
der  wirtsobaftlichea  EisenbahnvertiiMauese  dea 
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betreffenden  Staats  oder  Verbands,  gew&hrt  ins- 
besondere der  EbeababnOkonoime  und  Politik 
wt  rtvolle  Uotoriifea  lllr  dit  LOraag  ihntAat- 

giben. 

Mit  KUcksi(  ht  auf  diete  Bedeutung  der  all- 
gemeinen K.  pflegen  die  Staats  re^ienin£ren 
selbst  die  Ausarbeitung  und  periodische  Ver- 
«Iffentlichung  demrtigtT  statistischer  Zusam- 
menstellun^u  lu  veraiiJassen.  Zu  dit-sem  Bf- 
bof  sind  die  einzelnen  Bahnvemaltungen  meist 
gehitltcn,  die  erforderlii'hfii,  ihro  I^inien  be- 
tri?ffendeu  statistiHclien  Zifff'm  der  die  Sichtung 
und  VerölFentlichung  besorgend»  u  I  ii  Ii  rde  vor- 
zulegen. Die  allgemeine  E.  ist  mit  Rücksicht 
darauf,  als  dieselbe  in  Einzelheiten  nicht  ein* 
gehen  kann,  für  Zwwko  der  einzolm-n  Verwal- 
tungen nicht  ausreichend  und  ptlegen  die  letz- 
teren deshalb,  abgesehen  Ton  den  für  die  staat- 
liche £.  erforderlichen  Daten,  im  Interesse  der 
j^kononiMchen   Gebarung   noch   eine  weiter- 

Ehendp,  s&mtliche  den  Bau  und  Betrieb  ihrer 
uteu  betreffenden  statistischen  Thatsachen 
umfassende  Statistik  zusammen  zu  stellen  und 
in  ihren  Jahresberichten  zu  Teröffentlichen. 

Die  Entwicklung  d«r£L  erfidgt  in  d«n  tin- 
zelnen  Staatea  moh  sehr  tmwliMeiieii  (Möhto- 
pnnkten. 

An  Stelle  der  früher  Ton  den  einzelnen 
deatMh«n  Staaten  crfo^ten  Yeröffentlüduingen 
ftW  B.  wird  ffir  das  Deutsche  B«ieh  seit 

1881  eine  gemeinsame  K.  vom  Reichseisenbahn- 
amt zusammengestellt  (Stitistik  der  im  Betrieb 
befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  nach  den 
Anwb»n  <i«r  füaeinbahnTerwaltuiigen,  boarbeitwt 
im  ndbliMiwiilnliiiMnt). 

Der  in  dieser  Statistik  aufgenonUMM  8MF 
ist  in  folgender  Wei^e  angeordnet: 

Erste  Abteilung. 

Mittetlnngw  aber  die  dem  dffeaüicben  Ver- 
keihr  dienenden  Eüsenbahnen  mit  nemAler  Spur- 
weite. 

Abschnitt  I.  Übersicht. 

Verzeichnis  der  Eisenbahnen  mit  normaler 
SiNirweite;  Znmmmentrtiellung  der  noimftbpu- 
ii|en  EiMnbeimen  «ntergeoraneter  Bedeutung 

mit  Angabe  ihrer  charakteristischen  Merkmale. 
Abschnitt  II.  Ausdehnung  der  Eisenbahnen. 
Abschnitt  III.  Bauliche  Anlagoi. 

A.  Bestand  der  Bahnanlagen. 

B.  Unterhaltung  undBnwMnmKderBalm- 
anlageu. 

Ab^tchnitt  IV.  Betriebsmittel. 

A.  Bestand  und  BeadtaAingakoaten  der  Be- 
triebsmittel. 

B.  LMitnnfren  der  BetrielMmitteL 

C.  Aufwendungen  für  die  Leistungen  und 
Akr  die  Unterhaltung  der  Bctriebsmit^ 

Abschnitt  V.  Verkehr. 

Pemwen-  und  Gttterrerkehr. 

Abeehnitt  VI.  Ffannieo. 

Baukosten  un<l  verwendetes  Anlagekapital; 
Stand  des  konzessionierten  .\iilagokapitals  der 
Prifstbahneu:  Betri''hseinnuhinen  und  -Aus- 
gäben; BetriebsUberschuß  und  dessen  Verwen- 
iaog;  Eraeuemngs-  und  Resenrefonds. 

Abschnitt  VII.   Beanit<-  und  .\rbeiter. 

Anzahl  und  QehaltsTerluUtnisse  der  Beamten 
and  Arbeiter;  HtUttMien  Ar  Beamte  und  Ar> 
beiter. 

Abschnitt  Vni.  UnfWJe. 

Unfälle  beim  Eisenbahnbetrieb  Unit  Aus- 
schluiÄ  der  WerkstÄtten);  Nach  Weisung  der  in- 


folge  von  Verunglitokungen  gdeiateten  Zah- 

Inngen. 

Z  M  I'  i  f     A  Ii  '    i  1  Ii  n  g, 

Mitteüungcu  über  die  dem  öffentlidiea  Ver> 
kehr  dienenden  schmabpnrigen  EiienlNÜman. 

Dritte  Abteilung. 

Mitteilungen  äber  die  nicht  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  AnschloAbalmen. 

Anhang  1.  Gesamtergebnisse. 

Anhang  II.  Übersicht  der  Radreifenbrihdie. 

.\nhang  III.  Graphische  Darstellungen. 

irbersicht*ikart.e  der  Eisenbahnen  unter  Zu- 
grundelegung der  Kigentumslangen : 

Graphische  Darstellung,  betreffend  Unter* 
haltung  und  Erneuerung  des  Oberbaues. 

In  einzelnen  Jahrgänj^en,  so  im  Jahrgang 
1880—81,  sind  auch  Notizen  tiber  Entstehung 
und  Entwicklung  der  einzelnen  Jkhnen,  sowie 
eine  tabeilarische  Übersicht  der  Betriebseröff- 
nungen dernormalspurigenEisenbalmenDentaeli- 
lands  enthalten. 

Von  eisenbahnstatistischen  Zusanimenstal- 
lungen  in  anderen  Lfindern  seien  erwähnt: 

In  Österreich  -  Ungarn:  Statistische 
Nachrichten  Qber  die  Eisenttthnen  der  öster- 
reichisch-ungarischen Monarchie,  bearbeitet  und 
herausgegeben  vom  statistischen  Departement 
im  k.  k.  Handelsministerium  in  Wien  und  vom 
kgl  ungarischen  statisUsohen  Landeebureaa  in 
Bodapest;  ani^erdem  werden  in  dm  Naduri^diten 
Ober  Industrie,  Handel  und  Verkehr  aus  dem 
statistischen  Departement  des  Österreichischen 
Handebministenums  die  jährlichen  Uaupter- 
gebntaae  der  fietemiehieoiien  {äeenbahnstatistik 
(beiden  Beiduhilften  der  Monwoliie  gemein- 
Same  und  österreichische  Eisenbahnen)  verfifTent- 
licht;  in  der  Schweiz:  Schweizerische  Eisen- 
bahnstatistik,  veröffentlicht  vom  schweizeri- 
schen Poet-  ond  £iMnbaluideparteoi«it}  in 
Italien:  B«laKione  stdla  ooatnaiooe  e  «nU^ 
csercizi<»  delle  strade  ferrate  italiane,  herausge- 
geben von  dem  Generaünspektorat  der  italieni- 
schen Eisenbahnen;  in  Frankreich:  Die  vom 
Ministeriom  der  öffentlichen  Arbeiten  veröffent- 
liehte  Staturtiqne  des  diemins  d«  far  ft»n9ai8; 
Documenta  principaux;  ferner  Chemins  de  fer 
francais:  France  europeenne  et  Alg^rie,  Docu- 
ments  statistiques,  1^«  partie,  Lignes  d'int^röt 
g^^ral,  II«partie, Ugnea d'iottett  Jocal;  weiten 
giebt  d^  Knielier  der  affenfiiehen  Arbeiten  ein 
Album  Statist  i(]ue  graohiquo  heraus,  in  welchem 
den  Eisenbahnen  ein  hervorragender  Platz  ein- 
geräumt ist;  in  Belgien:  Chemins  de  fer 
(Postes,  Tel^phee,  MarineX  Compte  rendn  dea 
Operations  penasnt  Vannle....  Partie  die- 
i  mins  de  fer,  veröffentlicht  vom  Mini'?terc  des 
chouiin»  de  It^r,  poütes  et  tel^raphes;  in  Eng- 
land: Railwaj-retums  for  Bi^flaad  and  Wales, 
Scotland  and  Ireland  for  tha  fear* . .  >t  barans- 
gegeben  vom  Board  of  Trade.  Ferner  Genend 
report  to  the  Bo;ird  of  Trade  in  regard  to  the 
share  and  loan  capital,  tral'lic  in  pa-ssengers  and 
goods  and  the  working  expenditure  and  net 
Profits  from  Bailwaj  working  of  the  Baiiway 
Companies  of  the  Unit«d  Kingdom  for  tbe 
year....  Auiicrdeni  veröffentlicht  da.s  Board  of 
Trade  noch  besonders  die  Statistik  in  betreff 
der  Unfälle  (Accidents).  <les  KapitaLn  (Share 
and  loan  oapital),  der  durchgehenden  Bramaen 
(Continous  orakes)  n.  s.  w.;  in  Dänemark: 
Beretning  om  driften  für  die  dänischen  S(;i:its- 
bahneui  iu  JKn&land:  Statistische  Sammlung 
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des  Ministeriums  der  Verk«hrsan>talt™;  in 
Norwegen:  Norges  ultiiielie  istatistik.  De 
offentlige  Jenibaner.  herau^egeben  von  dem 
Verkdmdirektoriuiii  der  nonrwitolien  Staats- 
bahnm;  in  Schweden:  AOmic  «vuisk  jem- 
vfigsstatistik ;  in  Siianien:  Situaciön  de  los 
l'crrucarriles,  iierau.-«gt^ben  von  der  spanischen 
Gcneraldirektion  der  öffentlichen  Arbeiten;  in 
den  JNiederiMden:  Jätnb^uutatislik,  her» 
Mi^;«ireb«n  Tom  Knisterinm  für  WaMerinn. 
Handel  und  Gewerbe;  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika:  ätatistics  of  ßail- 
mys  in  the  United  Statet  of  Amerika»  Re- 
port to  the  IntenUte  Coionwiro»  CommiMioii, 
Wasbington ,  wvlobe  al*  offlrieDe  K.  «rst  Mit 
kurzem  er»;ch«int.  Frllhor  scliopftv  innn  die 
statistischen  Nat  hrichten  aus  Fwrs  Manual  of 
the  Railr{)ad.<<,  einer  Privatarbeit  auf  Onuid  der 
Angaben  der  Kisenbahnverwaltangen. 

von  den  besonderen  statistischen  Znmmmen« 
stellunfT'  ii,  wiloh-'  Voll  n.iluiviTl>iin<t''M  veröf- 
fentlicht werdeu,  i^ind  iuäbesoudt-re  tulgeside  des 
V.  D.  K.-V.  hervorzuheben:  Statistische  Nach- 
richten von  d«n  Kisenbahnen  des  V.  D.  E.-V., 
herausgegeben  von  der  geschäftsfUhrenden  Ver- 
w  iliiiD^^  l.-s  Vereins  seit  dem  Jahr  1851  ;  Sta- 
tistik d>.T  OienKtunfäbigkeits-  und  Sterbensver- 
hiltniKse  der  Beamten  der  VereiBtbalinen  imit 
BeaciiluC  der  Vercin^^vpr^^mrolung  Tom  Jahr 
iRflÖ  Weiterführung  aufg«  treben);  Statistische 
N;«"hnchten  Ober  die  Krkninkunfrsvcihiiltnisse 
d«r  Beamten  der  Vereinshatiiieu ;  btatistik  der 
Achsbrttche  umi  Achsaiibi  Oche  auf  den  Vereins- 
bahnen ;  Statistik  der  Kadreifenbrtiche  und  über 
die  Dauer  der  Schienen  auf  den  Vereiusbahnen; 
statistisfhf  Nachrii  htf-n  über  <iie  Ergebnisse  des 
Verkehrs  auf  zusammeusteltbare  Fahrschein- 
heil« «.  a. 

Wegen  der  groRen  Verschiedenheit  des  für 
die  Zwecke  der  Statistik  von  den  Eisenbahn- 
vcrwalf Hilgen  der  einzelnen  Länder  gfsamraelten 
und  verötfent]icht«n  Materials,  welche  einen  Ver- 
gleich zwischen  den  Eisenbahnverhältnissen 
verschiedener  lÄnder außerordentlich  erschwerte, 
hatte  sich  der  internationale  statistische  Kon- 
^rcfj  X  hon  zu  w  itsit-rholten  Malen,  so  zu  Paris 
un  Jahr  i»öö,  im  Jahr  lä60  in  London,  lt<63  in 
Beriin  und  1872  in  St.  Petersburg  mit  der 
Frage  h.  schäfti^t,  in  welcher  Weise  das  nicht 
allfin  ftir  die  Eisenbahnen,  sondern  aucli  für 
den  Wflrhiiudf'l  wirbti^rt-  Ziel  einer  interna- 
tionalen E.  erreicht  werden  könne.  Der  Kon- 
greß nahm  snletxt  im  Jahr  zti  Budapest 
mv  An>rflf>gipnheit  in  erfolgreicher  Weise  auf, 
indiui  tr  die  Feststellung  der  Formulare  für 
die  internationale  K  ^inor  b<'sotii|>'ri-ii  Koin- 
misHion  von  Fachmännern  zu  ttb4.'rlas^  be- 
schloß. Diese  Kommistdott,  irelehe  unter  dem 
PrSisidium  des  Hofr-ats  im  fisterrr^ichisrh'^u 
HandelMtninist<^rium,  Professor  Hugo  ÜracheUi, 
tagte,  stellte  1877—81  ein  neun  Tabclleu  und 
Sto«  Kolonnen  am^Mendea  Formular  fest,  wo> 
bei  sie  aich  anf  MleheThatsaebtn  m  besebranben 
sucht*^,  wel<  •■]]'■  Mo!ir/ahl  <i«>r  Staatcri,  bezw. 
KisenbHbucn  lu  lieteru  in  der  Lage  sind,  ohne 
ihren  bestehenden  AttfsehreibungBniodus  «e- 
lentlioh  su  ändern. 

Das  Formular  enthllt  im  ersten  Tableau 
eine  Darstellung  der  E^'  it7-  thiH  Betriebsver- 
hältnisse, der  Längen-,  V)berbiiu-.  Niveau-  und 
Richtungsverhältnissi',  im  zweiten  Tübleau  die 
Anlagekapital«,  Oarantie-  und  Subventionsrer- 


hältnisse,  im  dritten  Tablean  dfii  Stand  d^r 
Fahrbetriebsmittel,  sowie  das  Vexltältnis  (i>'r 
Ausrüstung  der  Bahnen  mit  solchen,  die  Sit/, 
plätzc  der  Personenwagen,  die  Tragfähigkeit  der 
Lastwagen  sowie  die  Lristuttgen  der  Füvbe» 
triebsnuttel,  im  vierten  Tableau  den  Verkehr, 
im  fünften  die  tinaaziellen  Verhältnisse  (Ein- 
nahmen, Ausgaben  und  ÜbersebuGi,  im  sechsten 
Tableau  den  Personalatand  in  den  sinMila»ii 
Dienstswetgwi  sowie  de«  Jahwsbetrag  der  £nt* 
lolitiMn'.:  Ins  Pprson.tls,  im  siebenten  Tableau 
Naehweisung  der  Pensioas-.  Kranken-,  Unter- 
sttttzuogs- und  Sterbekassen,  im  ai^hten  Tableau 
die  Unfille,  im  nennten  die  f&r  ftivatswooke 
betriebenen  Eisenbahnen,  wie  Indnstria-,  Mo«> 
tanbahnen,  land-  und  forstwirtscbaftliche  Bahnen 
u.  a.,  geschieden  nach  solchen  mit  Maschinen-, 
Pferde-  oder  anderemBslrieb^  sowie  normal-  nnd 
sohmalspnrifen. 

Die  erste  derartige  E.  (Statistik  der  euro- 
päischen Eisenball  neu)  ist  im  .T  ihr  iJ^S.'i  fTir 
das  Jahr  1882  erschienen.  Weitere  WröüVut- 
lichungen  dieser  Statistik  sind  bisher  nicht  erfolgt. 

Die  Auaarbeituns;  einer  Statistik  der 
Qttterbewegung  Ist  schon  lange  die  stati- 
sH''chen  Konirresse,  den  V  D.  E.-V.,  einzelne 
Bundesregierung:'!!  ii  a.  beschäftigt.  Ei^t  an- 
fangs 1883  wurtle  über  Anregung  der  preußi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung  eine  Statistik 
der  Qflterbewegung  für  das  Oebiet  der  prea6i- 
schen  Staatsbahnen  und  der  Kvieli'^eiseaDahnen 
vom  Ministerium  der  nffentlichen  Arbeiten 
herausgegeben,  web  her  StittL-^tik  sich  allmill- 

'  Udi  fast  alle  deut^schen  Eisenbahnen  anschlössen. 

I  so  daß  dieselbe  nunmehr  ein  anschauliches  Bild 
des  Güteraustausches  im  ganzen  Reichsgebiet 
giebt.  Durch  diese  Statistik  wird  zur  Darstel- 
lung gebracht: 

1.  der  Lokalglkterrerkehr  der  einaslnen  Yer- 
kehrsbezirke, 

2.  die  Gilt*  r]>- '^vegaaf  swiaoheii  den  deat- 
schen  Verkehrsgebieten, 

3.  der  Empfang  und  Tersaad  nach  und  ron 
dem  Ausland, 

4.  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland, 
sowie  zwischra  dem  Aadand  «nd  den  damtoebcii 

,  Seehäfen. 

Für  diese  Statistik  werden  nicht  alle  Waren- 

fattungen  einzeln  verseichnet ;  vielmehr  ist  iit 
ahl  der  speciell  zu  beobachtenden  Artikel  im 
Interesi^e  der  Vereinfachung  und  Übersichtlich- 
keit beschränkt  and  sind  oft  mehrere  unter 
einem  Posten  xniammengefaftt. 
I  Eisenbahnstenem,  s.  Besteuening. 
I  Eisenbahnstiftangen ,  Wohlthätlgkeit:^- 
fonds  und  Anstalten,  welch»'  zum  Besten  von 
EisenbahnbfHiiensfeteu  oder  ihrer  Angehdrigm 
errichtet  werden. 

E.  bestehen  insbesondere  zur  I"nter«:tfttr,ung 
liilfsbediirftiger   Bediensteter,    ihrer  Witwen 
und  Waisen,  zur  Pflege  kranker  oder  invalider 
I  Bediensteter,  xurBehetbergniig  von  Bediensteten 
I  in  groOen  StSdten,  wr  Enndfliobong  höhenr 
.Ausbildung  der  Kinder  Ton  Kisenbaiinbetfeii'- 

steten  U.  S.  W. 

In  Österreich  muß  in  erster  Lini«-  der 
dsterreichisohe  Eisenbahnonterstützungsfouds  er- 
wibnt  werden,  welcher  187S  ans  dem  Erträgnis 

ein'-s  1874  abc' lialt'  Ti-  n  Ki^-  iibahnhnlls  mit  dem 
'  .Stiftungskapiul  Vijii  lü '240,41  ti   nsterrWnbi  , 

dann  vier  Staatsschuldverschteilning-'n  j..>r 
I  400  Ii.  und  drei  JS'apoleondor  gegründet  wurde. 
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Die  Zinsen  wonltm  alljährlich  ;tn  hilfsbedürf- 
tig, dieDstuQtatiglich  gewordene  Dedieudtet« 
•österreichischer  Bahnen,  welche  keine  Pension 
«der  Provision  genießen,  sowie  an  Witwen  und 
Waisen  derselben  verteilt. 

Das  Stiftuni,'sk;ii>itul,  welches  August  IBOO 
«uf  154  yil,71  fl.  mit  einem  ZinsenfrtrSgnis  von 
<(709,S9  fl.  &ngeini«biien  war,  wird  von  einem 
Knratoriiiin  vt^rwaltet,  welchem  die  obersten 
Beaintt'n  der  Kis^nbahnverwaltungen.  der  Präses 
und  jeweilif^«!  \  i<  Hjirasfs  des  Kisenbahnball- 
komitte«N  und  die  \  urttände  solcher  ständigen 
Unternehmungen  angehören,  die  v^>rii  Komitee 
des  Eisenbahnballs  ans^'eheiiund  die  \  ermehning 
des  Fonds  bezwecken  Ander  dem  Krtrag  des 
Eisenbnhiiballs  rtiefjeii  dem  Fonds  auch  d;is  Er- 
trägnis alijährlich  abzuhaltender  Theatervor- 
»teliungen,  des  Eisenbahnkalenders,  sowie  des 
Ei^eiibiihnscIuaiatiiBiM  fltr  Osterreioh- Un- 
garn zu. 

Von  son-tigon  K  in  <  istert'  1;  -  ien  erwähnt : 
Jubiläumsfonds  per  20Ut>oo  fl.,  welcher 
anläßlich  dm  SOiährigen  Jubilävnn  dier  Kaiser 
Perdinands-Nordbahn  zur  ünterettttzunp  der 
Diener,  dpfpn  Witwen  und  Waisen  '^'egründet 
wurde. 

Csedik'sche  Heiratsausstattunffs- 
«tiftwti^  für  Töchter  ron  Bediensteten  der 

öptfnrichi neben  Staatsbahnen  Hfand  dos  Stif- 
tun^üVöruiügens  Ende  1889  la.^OO  H  in  Wert- 
papieren. 

Ghega-Stif tung  des  Ingenieur-  und 
AfdntwIrtMiverthiB  In  ifwn,  ans  wdehAr  vUr 

StTidtcnstipendien  ä  300  fl.  und  ein  Reisestipen- 
4iuiti  2u  15UÜ  Ü.  verliehen  werden.  Den  näch- 
sten Anspruch  haben  Söhne  von  Beamten  und 
.Angectelltan  dsterreieliiKber  £iMnbahniint«r- 
ndnmungen  and  der  Tbnl^babngmrilsohaft.  Stand 
dM  StiftnngawriuBgimi  77000  4.  in  Wwtftr 
pieren. 

Gott  Schalk 'sehe  Stiftung  per  16000fl. 
mr  Untersttttiung  der  ArbeiterkoionieMhale  in 
Harburg. 

K  e  i Gler'^chpS tiftunp  zur  T^'nterstützung 
Ton  unverschuldet  in  Notlage  geratenen  Be- 
amten und  Dienern  der  Kaiserin  Klisnbeth-Bahn 
detit  öaterreicliisdie  Staatsbabuen).  ötiftungs- 
k^|»U»t  7000  H. 

Könifjf  Wiirter'sehe  Stiftung  für  nicht 
pensionslierechtigt«  Witwen  und  Waisen  von 
Bfdiensf.ten  der  Kommunikations-  und  Bank- 
initituta,  auob  fOr  erwerbsunfäMn  Bedienstete 
soUier  Inttitnte.  StütungskapitalTSHOO  H. 

Lirh  nowekr-Stiftung  zur  Cnt?rstiUziin>{- 
von  Wächtern  der  Kaiser  Ferdinands-Nord- 
bahn  mit  zehnjähriger  tadelloser  Dienatnit. 
Stiftungakapital  72iHj  ü.  in  OUigationtn. 

L Ott- Stiftung  HOS  dem  erObr^^n  Be- 
trag des  Denkmalfonds,  und  zwar  Zinsen  von 
500  H    flir   di-n   jeweiligen  Bauaufseher  in 

.\nton  nnd  Zinsen  TOn  8000  ti.  fOr  hilfsbe- 
dürftige Hinterbliebene  eines  rerstorbenen  Be- 
amten der  Ir.  k.  Oeneraldirektion  der  österrei- 
^hisi  hen  Staatubahn-  ii  unter  ü'-vm  zugunijf  d>T 
Hinti  rbl leinenen  solcbt-r  Beamten,  welche  miii- 
d'?«teMs  2Woi  Jahre  bei  der  ehemaligen  Direk- 
tion für  Staataeisenbahnbauten  gedient  haben. 

Maniel-Stiftung  für  Witwen  Ton  Be- 
amten der  ftsterr  -un^r  ir.  ST:i,ttseisenbalingeKll- 
Schaft.  Stiftungskapital  20U4K)  Frs. 

Bothfchild'ache  Stiftung  zur  Unter- 
atttcong  von  Tordienstvollen  Zngebegleitem, 


Packmeistem  und  Oberkonduliteuren  der  Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn.  Stiftungskapitai  10  UUUä. 
Silberrente. 

Schdner(^r-St  iftung  zur  Gewährung  von 
Unterstützungsbttitnigen  an  dQrftige  und  wür- 
dige Beamte  und  Diener  der  Sädb.ilinir>'s>ill- 
I  scnaft,  der  Kaiser  Franz  Josefe-Bahn  und  Kai- 
serin EUsabetb-Babn  (jetzt  österreichische  Staats- 
bahnen I,  welche  mit  Dekret  angeütellt  sind  oder 
angestellt  waren,  jedoch  nicht  pensionsfähig 
sind  und  ohne  eigenes  Verschulden  unter- 
stützungsbedürftig geworden  sind;  in  gweiter 
Linie  haben  auf  Unterstützung  solche  Beamte 
und  Diener  All -|<riiche,  welche  zwar  Huhfi-i  h:tl- 
beziehen,  ai».  i  mit  liäcksicht  auf  den  ^tii.L^fU 
Betrag  desselben,  sowie  auf  ihre  Familieuver- 
hältnis^e  der  Unterstützung  bedürftig  und  wür- 
dig erseheinen.  Stiftungskapital  Angnat  1800 
101  050  fl.  in  österreichischer  Rente. 

W  i  n  t  e  r  8 1  e  i  n  -  8 1  i  f  t  u  n  g  zur  U  u  ters  tü  tzun  g 
j  bedürftiger  pensionierter  Beamten  der  Kaiser 
I  Ferdinands-Nordbahn.  Stiftungskapital  2000  fl. 

j  Notenrente. 

Sfddieiitiich  seien  noch  mehrfre  von  ö>ter- 
reicliisehwn  Kisenbahnverwaltungeu  an  der 
Wiener  Handelsakademie  gestiftet«»  Freiplät» 
erwähnt,  deren  Vergebung  den  stiftenden  Eisett'- 
bahnverwaltungeu  vorbehalten  ist. 

Anläßlich  der  25jäbrigcn  Wiederkehr  der 
Thronbesteigung  Kaiser  Aksander  II.  hüben  die 
russischen  Risenbahnen  1879  auf  dem  elften 

allgemeinen  Koni^ret  b'v-chL>ss.'u  ^  (i-m  Hi-rr- 
scher  durch  die  Erricbtuug  von  luvalidenhäii- 
sem  ein  Denkmal  zu  setzen.  Die  Kosten  sollten 
durch  jährliche  Beiträge  im  Betrag  von  5  Mk 
von  jeder  Werst  Bahnlänge  hereingebracht 
Werden,  und  zwar  war  zun!ich>f  die  Errichtung 
'  je  ein'  -  Kisenbabninvalideubauses  m  der  Üm- 
,  g  l  1/  von  Moskau,  im  südwestlichen  und  im 
westlichen  Gebiet  ins  Auge  gefaßt.  Nachdem 
der  Kaij-er  gestattet  hatte,  daß  die  Institut«- 
seinen  Namen  tragen  dürfen,  hatte  sich  ein 
Komite<!  konstituiert,  welchem  Ende  Juni  be- 
reits ein  Kapital  von  744  192  Rubel  zur  Tei^ 
fügung  stand.  18^n  ?.'!'>  .\n£rnet)  ist  das  er>te 
I  Invalidenhaus  in  der  Nnlie  vnu  Moskau  emtTuet 
Wurden;  zvy.'i  .I;ihre  siiater  erfolgte  die  Ein- 
welhum;  des  zweiten  luvaiideubauses  im  «üd- 
westli^n  Gebiet 

Die  gesamten  Kl >>f eil  ffli  di-- Kn  ichtung  der 
Invalidenkolouie  bei  Moskau  Ix-r  rügen  2452'J2 
Rubel,  der  im  stldwestlichen  «iebiet  170 14A 
Rubel ;  das  Inventar  f&r  beide  Kolonien  kostete 
18öd7  Rubel. 

Nach  der  Organi-ation  Hir  die  Tnvuliden- 
häuser  werden  in  dieseibtiu  nicht  nur  unver- 
heiratete InTaliden,  sondern  .luch  >i>l<'be  mit 
Familien  untergebracht.  In  der  Moskauer  Ko- 
lonie Wohnten  it*««  42  unverheiratete  und  I2»i 
verheiratete  mit  ebensoviel  Fr men  und  272  Kiu- 
dern.  in  der  südwestlichen  Kolonie  28  unver- 
heiratete und  6'i  verheiratete  mit  ebensoviel 
Fniuen  und  10'.)  Kindern  Die  ge.samten  ünter- 
liiiltung^kosten  beider  Kolonien  Wtrugeu  8037'.» 
1  Kub'  l.  Das  Ka|iit.il  der  InvalidenhäuaeT  bellef 
'  sich  Ende  18«'.»  auf  1  434  758  Rubel 

Für  die  russischen  technischen  Eisenbahn- 
scbuleii  wui-den  1885  von  Ei8enbahnbe<Uensteten 
Stipendien  zu  &m),  9400  und  4800  Rubel  er- 

I  richtet,  welche  die  Namen  höherer  teohaladier 

I  Beamten  tragen. 
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In  Amerika  ist  insbesondere  das  durch 
eine  großartige  Stiftung  de«  Eisenbahnkönigs 
«'ornt'lius  Vanderbilt  ^s-sch;ifreiie  Ik-imatshaus 
für  Babnbedienstete  in  New- York  zu  erwähnen. 
Kailroad  Mens  Building;  dasselbe  wurde  Oktober 
1887  eröffnet,  ist  unmittelbar  an  der  Grand 
Ceuti-al-Station  gelegen  und  soll  eine  Heim- 
■-rätte  für  die  Be.iiiitca  der  New- York  Central- 
und  Hudson  River-Eisenbahn  der  New- York-, 
New-Haven-  und  Kfftfbrd  -  Eisenbahn ,  der 
Wagn»>r  -  Palasfwapenppspllschiift ,  der  W'est- 
8hore-Eisenb<ihn,  und  Hiidorer.  d'w  Gnind  Ctm- 
tralstation  etwa  benutzenden  Bahnen  und  Ex- 

{>reßge8ellschaft«n  bieieii.  Es  umfaßt  Kegel- 
>ahnen,  Turnhallen,  Bäder,  Bibliothek,  Qesell- 
schaft««-,  Lese-,  Musik/.innner,  einen  Saal  für 
Vorlesunfren  und  Verpnüffunjrcn ;  das  zweite 
Stockwerk  enthält  Frühst ikksraunie,  die  Dach- 
etage  Schlaf zimmer  ftir  Beamte,  welche  sich 
votlbergehend  in  New- York  aufhalten;  dieBe- 
natxang  der  S<'bliifr;uinie  ist  unentgeltlich. 

Eisenbahnstnifrecht,  der  Inbegriff  der 
-t  tafandrohenden  cesetzlichen  Bestimmungen 
zum  Schutz  der  Bahnaohgen  oad  Betriebs- 
nüttel, sowie  der  Sidierheit  des  Betriebs  und 
Ti^M^p« -^Verkehrs  gegen  lehidigeiide  nnd  stö- 
rende Eingriffe. 

Anfangs  erachtete  man  es  als  ausreichend,  in 
die  Bahnpoliaeireglemente  SicherheitsTorschrif- 
tm  nun  Sdinix  des  BsenlMÜinbetriebs,  sowie 
Vorschriften  snif-  unfbmen ,  welche  die  Be- 
nutzung der  Eisenbithn  regelten  und  Eingriff« 
in  die  Integrität  der  Bahnanlagen  und  Hetriebs- 
mittel,  sowie  in  die  Thätigkeit  der  Eisenbahn- 
organe unter  Strelkndrohnng  verboten.  (Verbot 
des  Betretens  der  Bahn,  sowie  der  dem  Publi- 
kum .nicht  zur  Benutzung  zugäwieseacn  Käume, 
des  Öffhens  oder  Übersteigens  der  Abschluß- 
Torrichtungea  nnd  £in£riedigaiig«nhjl«8  Über- 
«:hreit«ns  der  Bnlin  sn  niont  tu  UberfUirtoa 
und  ÜbergänjTcn  bestimmten  Stellen,  der  Be- 
sohädiguugfii  der  Eii^enbahnanlagen ,  der  Be- 
triebsmittel, des  Anbringens  ron  Fahrhinder- 
nisMtt,  des  VersteUeoi  Ton  Signalen,  sowie 
aller  uderen  den  Betrieb  stArenden  mndlon- 
gen,  des  Mitnehrnens  oder  Aufgebens  feuer- 

iefährlicher  oder  «oust  die  Sicherheit  gefähr- 
ender  Gegenstände  u.  dgl.);  s.  auch  Bahnpolizei. 

Bald  »^Ete  sich  indessen  die  Androhung 
bloßer  Pofi^etnifen  gegenäberden  nnOerordent- 
liehen  Folr  n  ^velelie  bei  der  Gefährlichkeit 
des  Eisenbahnverkührs  uus  störenden  Eingriffen 
in  die  Anlagen  und  den  Betrieb  der  Eisenbahn 
drohten,  nicht  aJs  ausreichend.  IHcseiirwigungen 
fShrten  bald  xnr  Erlassung  besonderer  ttra^- 
setzücher  Bestimmungen  behtifs  Erhöhung  des 
für  den  Eisenbahnbetrieb  erforderlichen  Schutzes. 

Die  Vorschritten  des  E.  bezwecken  hanpt- 
siobUeh  den  Schutz  der  Eisenbahnanliigen  nnd 
ilwee  ZnbehOrB,  den  Sobnti  der  EisenbMin- 
telegraphen,  den  Schutz  di?«  Eisenbahntransports  j 
(Reisende  und  I'^rachtgüter),  endlich  den  Schutz 
der  Eisenbahnbeamten  in  ihren  dienatiieben 
Verrichtungen. 

Die  gegen  diese  Vorschriften  yeriitoßenden  | 
Handlungen  sind  entweder  solche,  w>  lrhr  von 
jederouuiD  (Eisenbahnreisendeu,  Kissenbabnbc- 
disosteten,  wie  belieUgen  dritten  Personen) 
verübt  werden  ktonoD,  allgemeine  Eisen-  I 
Itftbndelikte,  oder  solebe,  welohe  nur  von  I 
Anfrestellfen  der  KIsenlKihn  begangen  werden 
können,  besondere  Eisenbannaelikte.  | 


Fttr  Deutschland  finden  sich  die  Be- 
stimmungen doi  E.  im  dentecben  Reichsstraf- 
gesetz vom  16.  Ibi  1871;  danach  laisen  tUk 

unterscheiden: 

I.  Strafbare  Handlungen  gegen  di«* 
Eisenhahnanlagen,  Bofördernngsmiti- 

tel  nebst  Zubehör,  und  zwar: 

a)  Diu  vorsätzliche  und  rechtswidrig«  ,  u'iin.  - 
liche  oder  teilweise  Zerstörung  einer  EisenbatuK 
wird  als  schwere  Sachbeschädigung  mit  Ge- 
fängnis Ton  einem  Monat  bis  zu  fünf  Jahrea. 
bestraft  (§305);  geschieht  diu  vorsatzliche  Zer- 
störung oder  Unbrauchbarmachung  von  Eisen- 
bahnen zum  Vorteil  des  Feinds  durch  einen 
Deutschen  während  eines  gegen  das  deutsche 
Reich  atisgebro<^henpn  Kriegs,  <?o  liegt  das  \'er- 
brechen  des  Laudesverrats  vor,  welches  mit  b'beas- 
länglicher  Zuchthausstrafe  gl  aliii  l.  '  ■.  ud  i  8  90)> 
Sind  mildernde  Umstände  vorhäuden,  so  tritt 
Festungshaft  von  wenigstens  ftinf  Jaihren  ein, 
neben  welcher  auf  Verlust  der  bekleideten 
öffentlichen  Amter,  sowie  der  aus  öffentlichen 
Walilen  hervorgegangenen  Rechte  erkannt  wer- 
den kann.  Das  Verbrechen  des  Landesverrat» 
durch  Zerstörung  oder  Unbrauchbarmachung 
von  Eisenbahnen  während  eines  Kriegs  wird 
mit  dem  Tod  bestraft^  wenn  dasselbe  in  einem 
Teil  des  Reichsgebiets,  welchen  der  Kaiser  in 
Kriegszustand  erklärt  hat,  oder  während  eine» 
gegen  das  dentsdie  Reich  ansgebrodunen  Kjriegn 
auf  dem  Kriegsschauplatz  b^angen  wird. 

Gegen  Ausländer  ist  w^en  der  im  §  t>0  des 
ätrdlgesetzbueh.s  begangenen  Handluagistt  lüoh 
dem  kriegfigebtanoh  zu  verlahren. 

b)  Wer  vor«  Etil  i  eh  Etsenbdmanlagen, 
Beförderungsmittel  oder  rn  -tiges  Zubehör  der- 
selben dergestalt  btssi^hädigt  oder  auf  der  Fahr- 
bahn durch  falsche  Zeichen  oder  Signale  oder 
auf  andere  Art  solche  Hindernisse  bereitet,  daft 
dadnrch  der  Transport  in  Oelahr  gesetzt  wird, 
trird  mit  Zuchthaus  bis  zu  zehn  Jahren  bestraft. 

Ist  durch  die  Handlung  eine  schwere  Körper- 
verletzung verursacht  worden,  so  tritt  Zucht- 
haasstrafe  nioht  unter  fSnf  Jtbren,  nnd  wenn 
der  Tod  eines  Hensdun  tnursMlit  worden  ist» 
Zuchthausstrafe  nicht  unter  zehn  Jahren  oder 
lebenslänglichti  Zuchthausstrafe  ein  (§  316). 
Als  Nebenstrafe  kann  auf  Verlust  der  oürger* 
liohsa  JBbreorschta  nnd  Znlissiglnit  von  FoIijm- 
auMeht  erkannt  wetdan. 

Das  Verbrechen  ist  als  Kriegsverrat  mit  dem 
Tod  zu  bestrafen,  wenn  es  in  einem  Teil  des 
Reichsgebiets,  welchen  der  Kaiser  in  Kriegs- 
lustend  erkUürt  hat,  oder  während  eines  gegm 
des  dentsebe  Reich  ansgebroobenen  Kriegs  anf 
dem  Kriegsschauplatz  begangen  wird. 

c)  Wer  fahrlässig  erweise  durch  eine 
der  sub  h)  bezei<  hii  '  u  il  uio  Uiugen  den  Trans- 
port auf  einer  Eiseobaha  in  Gefahr  setttk  wird 
mit  Qeflhignis  Ms  in  «nem  Jahr,  nnd  wenn 
durch  di-  ndlung  der  Tod  eines  Menschen 
veruntachi  «ordeuist,  mitGetangnis  von  eiaeiu 
Monat  bis  zu  drei  Jahren  bestraft.  Gleiche 
Strafe  trifft  die  zur  Leitung  der  Kisenbahn- 
fehrten  nnd  snr  Anhiebt  über  die  Bahn  nnd 
den  Beff'trderungsbetrieb  angestellten  Personen, 
vimn  si(ä  durch  Veraachlässiguag  der  ihnen, 
obliegenden  Pflichten  einen  Transport  in  Ge- 
fahr setzen  {%  816).  Als  Mebenstrafe  kann  die 
Unfähigkcitserklirangr  tu  einer  Betoitäfti^g 
im  Ei^eiibahndicnst  oder  in  bestimmten  Zweigen 
dieses  Dienstes  hinzutreten  319), 
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Ihe  Fnge,  ob  ToittdMud  erOrUrte  BMtim- 
nuiigMi  dw  E.  nur  auf  Oflbntilkii«,  mit  Dampf 

betriebene  Bahnen,  oder  auch  auf  Bahnen, 
welche  mit  anderen  TriebkrafUja  betrieben 
Verden,  bezw.  nicht  dem  öffentlichen  Verkehr 
dianeD,  anwendbar  sind,  ist  in  dar  Praxis  and 
TiMoria  ^ellkoh  strittig. 

n.  Strafbare  H:» ti dl ungen  gegen  die 
fiiaenbahntelegraphenanstalten. 

Jtt»  Tors&tzliche  Begehung  Ton  Hand- 
hmgen  g<£en  eine  m  wentttehen  Zwecken 
dieoHBnde  Tel^fraphenanatalt  (woni  aneh  die 
Sbenbahntelegrapnenanstalten  gehören),  welche 
die  Benutzung  dieser  Anstalt  bindern  oder 
atÄfen,  wird  nül  GeCbignis  von  einem  Monat 
Iiis  tu  dni  Jahm  geahndet;  wer  fahrlissiger- 
wtNse  solche  Handliuigen  begeht,  wird  ndt  Qe- 
faiipiii^  bis  zu  einem  Jahr  ^er  mit  Chddstnfe 
bis  im  Mk  bestnift        317,  318). 

Ad  I.  vind  II  Di*;  Vursteber  von  Elsenbahn- 
gesellscbaften  (öffentlichen  Telegraphenanstal- 
ten), welche  nicht  sofort  nach  Mitteilung  des 
mhfskräftigiMi  Erktuiifiiis.st-s  die  Entfernung 
des  \  t^nirtviiten  bewirken,  werden  mit  Geld- 
strafe bis  zu  300  Mk.  oder  mit  Oefingnis  bis 
sa  drei  Monaten  bestraft. 

Gleiehe  Strafe  trifft  deimmlgen,  welcher  fQr 
unfähig  zum  Kisenbubn-  (Telegraphen-)  Dienst 
erklart  worden  ist,  wenn  er  sich  nachher  bei 
einer  Eisenbahn  (Telegraphenanstalt)  wieder 
anstellen  läßt,  sowie  diejenigen,  welche  ihn 
wieder  angestellt  haben,  obgleich  ihnen  die 
erfolgte  Uoflhiginitserldinmg  bdnumt  war 

HL  Strafbare  Handlungen,  welche 
gegenEisenbahnfrachtßüter  und  gegen 
Eisenbahnreisende  gerichtet  sind. 

Von  'ii.'M'ii  str.if Iturcn  H;uiilhuii,'>'ii  sind  nur 
der  Diebstahl  und  iiaub  mit  Küekbiebt  auf  die 
Bedeutung  der  mit  der  Sicherheit  der  Eisen- 
bahntran.sporte  verbundenen  öffentli-htn  Inter- 
essen im  aeut«ohen  Strafgesetzbuch  zum  Gugen- 
~;tand  b<  suiidcri-r  Str.ifbcstimmungi'U  i^'t-niacht 
worden,  während  im  Übrigen  in  betreff  der 
strafbaren  Kuidlungcn  gegen  den  Transport- 
Terkfbr  i'nctrnfr  mirch  fil-^che  Angab^ni  im 
Fr.^i  hfbiief,  durch  Fahrt  als  „blinder  TiiSMi- 
L'i'T-,  Benutzung  von  Billcts,  welche  für  den 
Benutzenden  keine  Gult^keit  haben,  falsche 
Angaben  Ober  das  Alter  oer  Kinder  snr  Erlan- 
gung ermäßigten  Fahrpreises,  unrichtige  An- 
gabe des  Inhalts  des Beisegepäckü ;  Urkunden- 
fälschung, insb<'M>ndere  Fälschung'  von 
Frachtbriefen,  von  Billets;  Bestechung  im 
<3ftterverkelir  bchnfs  Annahme  nnriehtig  dekla- 
rierter Güter,  Bevorzugung  bei  Gestellung  der 
Wagen  oder  in  der  Zeit  der  Beförderung,  be- 
hufs Nichteinhebung  von  Lagergeldern  oder  Zu- 
lassung uueut{^eltlicner  Mitfuhrt;  Unterschla- 
gung TOn  wngehobenen  Geldern,  Frachtkau- 
tionen  u.  dgM  Ifdifrlii  b  ili.-  ulI;:.  meinen  straf- 
gesetzlichen Normen  tu  Aiivveudung  kommen. 

Der  Diebstahl  auf  einer  Kisenbahn  oder  auf 
einem  Eisenbabnhof,  bi^ngen  an  einer  zum 
Reisegepäck  oder  in  anderra  Qegenstinden  der 
Bef<''rd»Tung  gehörenden  Sache  mittels  Ab- 
schneideUä  oder  Abb^sens  der  Befestigungs- 
oder Verwahrungsmitfel  oder  durch  Anwendutig 
laladier  SchlQ«sel  oder  anderer  aar  ordnungs- 
mUUgen  Eröffnung  niobt  bmtlmmter  Wen- 
zeuge,  wird  als  schwerr^r  I>i('b-tr(h!  bestraft 
<S         Ebenso  ist  der  Kaub  auf  einer  Eisen- 


bahn (also  der  Baab,  der  gegen  eine  die  Eisen- 
bahn  MnatHinde  Person  mm*  an  fKrdanBista- 

babntransport  bestimmten  Gegenstinden  auf 
der  Eisenbahn  begangen  wird)  als  schwerer 
Raub  zu  bestrafen  (§  260,  Nr.  3). 

IV.  Bestimmungen  snm  Sohntt  der 
Eisenbalinbeamten  in  Anattbnag  des 
Dienstes. 

In  dieser  Beziehung  enthält  das  deutsche 
Strafgesetzbuch  keine  besonderen  Bestimmungen 
für  £isenbalml)eamte;  letatere  baben,  soweit 
ihre  balmpoliidlioben  FimktionMi  in  Betndit 

kommen,  den  Charakter  öffentlicher  Beamten 
und  genießen  in  dieser  Eigenschaft  bei  recht- 
mäßiger Ausübung  ihrer  Amtspflichten  den  be- 
sondwea  Baobtsscbnts  der  dffentUidiett  Beamten, 
so  dmeh  §  118  (Widerstand  und  tUUUaiier 
Angriff),  §  114  (Nötigung),  §110  ( Auflauf  nnd 
AufruhrJ^g  196  (Beamtenbeleidiguag). 

Ftr  Österreich  sind  die  maßgebenden  Be- 
stimmungen im  allgemeinen  StrafgMots  (kaiserL 
Patent  rom  27.  Mai  1853)  enthalten. 
D:in;icb  werden  bestraft: 
a)  Als  Verbrechen  der  öffeutlichen  Gr-walt- 
thätigkeit:  boshafte  Beschädigungen!  :in  Kisen- 
bahnen,  diese  mögen  mit  oder  ohne  Dampfkraft 
betrieben  werden,  oder  an  den  dazugehörigen 
Anlagen.  Befordi-runi^stnitteln,  Maschinen,  Ge- 
j  rätschaftea  oder  anderen  zum  Betrieb  derselben 
I  dienenden  Gegenständen  (§  85.  Nr.  2^^  Die  Strafe 
dieses  Verbrechens  ist  schwerer  Kerker  TOn 
einem  bis  zu  fünf,  und  nach  der  Größe  der 
Bosheit  und  Gefahr  bis  zu  zehn  .Tahren.  Wenn 
aus  der  Beschädi^ng  ein  Unfall  für  die  Ge- 
simdheit,  körperliche  Sicherheit  oder  in  gr5« 
ßerer  Ausdehnung  für  das  Eigentum  anderer 
entstanden  ist,  so  sollen  die  Schuldigen  mit 
srhwereni  Kerki'r  von  Ki— '20  .lahren.   ln'i  be- 
sonders erschwerenden  Umständen  mit  lebens- 
länglichem Kerker  bestraft  werden.  Hatte  eine 
solcne  Beschs di<,'u Mg  den  Tod  eines  Menschen 
zur  Folge  und  k  tnnte  dies  vom  Thäter  Torher- 
gesehen  werden,  so  soll  derselbe  mit  dem  Tod 
1  bestraft  werden  (5  «6). 

h)  Wegen  Verbrechens  der  öffentlichen  Ge- 
waltthätigkeit  diejenigen,  welche  durch  eine 
andere  au.s  Bosheit  unternommene  Handlung 
oder  A\iß<'r;irhtl;issiing  der  ihnen  bei  dem  Be- 
trieb von  Eisenbahnen  obliegenden  Verpflich- 
tungen eine  Gefahr  für  das  Leben,  die  G»*- 
sundheit.  körperliche  Sicherheit  v.>n  Menschen 
oder  in  größerem  Umfang  für  fremdes  Eigen- 
tum h-rvurrufen. 

Die  Strafe  dieses  Verbrechens  ist  schwerer 
Kerker  von  einem  Jahr  bis  zu  fünf  Jahren, 
nach  der  Größe  der  Bosheit  und  Gefahr  auch 
bis  zu  zehn  Jahren.   Tritt  jedoch  einer  der 
su!>  I'  )  luigt  füiirten  Erschwerungsumstande  hinzu, 
80  sind  die  dort  bezeichneten  Strafen  zur  An- 
wendung tu  bringen. 
I       r)  Als  Vergehen  oder  Ubertn  tnn'.ren  gegen 
]  die  Sicherheit  des  Lebens  sind  alle  Ilandlungen 
oder  Unterlassungen  zu  bestrafen,  von  w-  l<  h<';i 
der  Handelnde  schon  nach  ihren  natürlichen, 
fBr  jedermann  leicht  erkennbaren  Folgen  oder 
,  vermöge  besonders  bekannt  gemachter  Vor- 
!  Schriften  oder  nach  seinem  Beruf  zu  erkennen 
I  vermag,  daß  sie  eine  <Tefahr  für  d,i-  i.'  ti.  ii  di»- 
Gesundheit  oder  törperliche  Sicherheit  von  Meu  - 
sehen  berbeixuAbren  oder  zuTergrMem  geeignet 
sind,  wofern  hicnin^.  eini^  schwere  körperliche 
Beschädigung  oder  der  iod  eines  Menschen 
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erfolgte  335).  Insbesondere  gehören  hierher 
die  Wehtdnhutang  der  in  Bezug  auf  Dampf- 
ma^rhincn  und  Dampfke?f;>'l  ^'c^'fWnen  Vor- 
schrifton,  die  AuijfrachtlassuHg  dt-r  Vors?chriften 
nb»T  Transport  feuer^ef&hrlii-her  Stofff  und 
insbesondere  die  heimliche  Beipackung  solcher 
Gegenstinde  zu  den  Eisenbahnfracntsttkoken 
f§  336).  Pirlfi  H;«ndlungen  (UntrrlasFungnnl 
>ind  Strafbai  ohuv  Rücksicht  darauf,  ub  ein 
Schaden  entstanden  ist  oder  nicht  431). 
Wenn  einem  £i«enbftbnbedien«teten  im  Dienst 
ein  Kolchct  Yendmlden  nur  Last  flUlt«  i«t  auf 
strengen  Arrest  zwischen  drei  Tagen  und  drei 
Monaten,  bei  sehr  en^chwerenden  Umständen 
bis  zu  sechs  Monaten  zu  «  ikonnen  1$^  432). 
Insbesondere  sind  mit  diesen  Strafen  noch  fol- 
gende Olwrtretmigen  der  beim  Ei«enbsbnbetrieb 
angestdltMi  Personen  zu  ahnden: 

1.  die  Eröffnung  der  Bahn  Tor  erhaltener 
Bewilligung,  oder  vor  KrfiUlung  der  daitt  Tor- 
geschnebenen  Bedingungen; 

2.  die  Temaidilässigte  Aufstettnng  oder  Er« 
haltung  der  zur  Verhütung  von  Schaden  vor- 
^'«^schriebenen  Kinfriedigungen,  Abs|)err£chran- 
ken,  Verbottafeln  imd  «idererScbttttfflittd  «md 
Wamungsxeicben ; 

8.  die  Bestelhmg  Ton  Personen ,  welche 
.Hl-  ilurch  dir-  Dienstvorschriften  gpfordt  rte  B-  - 
labigiuig  nicht  nachgewiesen  haben,  udtr  wtlcbc 
von  der  Verrichtung,  zu  der  sie  bestimmt  sind, 
durdi  die  Staatsferwaltong  fttr  aosigesoblossen 
erUirt  worden; 

4,  die  Vornaliiiii'  ciuiT  Fahrt  ode-r  die  Gn- 
staitung  deriveibeu  bei  »cliädhaflcm ,  gefahr- 
drohendem Zustand  der  Bahn  oder  mit  Loko- 
motiren,  Wasen  oder  anderen  Betriebsmitteln 
TOD  wlffter  BesdiaireulMit  (§  433). 

d)  Diebstahl  an  Eist>iil)ahnrii.  Botriebs- 
mttteln,  Ma^chiuea,  (jeratschalteu  oder  anderen 
mm  Betrieb  derselben  dienenden  Gegenständen 
wird  ebne  Mcksicht  auf  den  Betnur  als  Ver- 
brechen bestraft  (§  176  Ib). 

f  I  Den  Schutz  der  Eisenbahnbeamten  in 
Ausubutig  ihrer  Funktionen  bezwecken  insbe- 
sondere die  Bestimmungen  der  §§  (>8  und  312 
(tbitlicber  Widcn^tand jg^gen  £isenbabnb«9unte 
imd  Bdeidigimg  derselbe«). 

Nach  dem  sdi  w  i-iziTLsi-Iifu  !?uiidt'sstraf- 
gesetz  vom  4.  Februar  lfcr>3  (Art  gellen 
bezüglich  der  Beschädigung  und  Ciefährdung 
Ton  fiisanbahnsfigen  fol^ndo  Vorschriften: 

ei)  Wer  durch  ii^end  eine  Handlung  ab- 
^irlifli(h  PiTsiiiicn  odrr  Wann,  die  sicTi  auf 
cui«<r  Eiseubaiiu  betindeii.  einer  erheblichen  lie- 
fahr  aussetzt,  wird  mit  Gefängnis,  und  wenn 
ein  Mensch  bedeutend  verletzt  oder  sonst  ein 
beträchtlicher  Schaden  venirsacht  worden  ist, 
mit  Zuchthaus  Ustraff 

b)  Wer  leichtsinniger-  odtr  fahriikssigürweise 
durch  irgend  eine  Handlung  oder  Nichterfüllung 
einer  ihm  obliegendfu  Dienstpflicht  eine  solche 
erhebliche  Gefahr  herbeiführt,  ist  mit  (Jefängnis 

auf  rill  Jahr,  VfrliuMdin  mir  «Geldbuße,  und 
wenn  ein  b«'!  rächt  lieberer  Schaden  entstanden 
ist,  mit  Gefängnis  bis  anf  drei  Jahre  und  mit 
einer  Geldbuik^  zu  belegen. 

Gegenüber  den  Eisenbahnbediensteten,  die 
-I  h  '-iiii.r  d>  r  in  Art  *'>1,  iit  <o  v.ir;:  lienen 
Hau<ilu:ii;-u  Imliiig  luitcheu,  ümit-t  überdies 
Amtsentsel/uuL'  ^fatt.  In  den  Fällen  Art.  «7, 
lit.  bi  kann  bei  schwereren  Vergeben  ebenfalls 
Amtsentsetzung  ausgesprochen  werden. 


In  Frau kri'i eil  wird  nach  dem  iieaett, 
vom  ir».  Juli  184^1  (Art  16)  dei^mige,  welcher 
den  BahiiköriMT  ubsichtliih  zpfstört  oder  be- 
schädigt, auf  die  Schifuen  fiiien  Gogfustand 
!  le^,  der  ein  Verkehrshindenii.s  bildet,  odt-r  ein 
Mittel  anwendet,  um  den  Lauf  des  Zugs  zu 
hindern  oder  diesen  zur  Entgleisung  n  bnngMi» 
mit  Zuchthaus  b>■^'t^lft. 

Wenn  dieThat  den  Tod  oder  die  Verletzung 
von  Uensehen  zur  Folge  hat,  wird  der  Thäter 
im  ersten  Fall  mit  dem  Tod ,  im  zweiten 
Fall  mit  Zwangsarbeit  bestraft.  Kinder  unter 
;  l«>  Jahren  können  wegen  solcher  Frevel  in  «>ine 
[  Besserungsanstalt  abgegeben  worden,  und  zwar 
während  der  vom  Oenttbl  beetiaunten  Zakl  von 
Jahren. 

Wenn  das  Verbrechen  in  einem  aufrühre- 
rischen Komplott  gfschah.  wcrdt-n  die  Ans-tiftcr 
ebenso  gestmft,  wie  die  unmittelbaren  Thäter. 

Wer  unter  der  schriftlichen  (anonymen  oder 
unterschriebenem  Dr^diuiif  des  Ht-pdicns  «üneB 
der  vorbezeichneten  Verbrechen  Geld  oder  ein© 
I  sonstige  Leistung  zu  erpressen  sucht,  wird  mit 
(leffingnis  von  drei  bis  fünf  Jahren  bestraft. 
I  Wer  ohne  eine  solche  Erpressung  eine  derartige 
;  ]  »rohung  ausstößt,  winl  mit  Gdati^Miis  von  dr-n 
'  Moiiat'  Tt  bis  zu  zwei  Jahren  und  einer  Geld- 
.stra fr  von  100— f»00  Frs.  bestraft.   In  solchen 
i  Fällen  kann  der  Sohnldig«  unter  Poliieiaafsidit 
■  gestellt  werden. 

!  Wer  durch  rupschicklichkeit,  l'nvorsich- 
'  ti^keit,  Unachtsamkeit,  Nachlässigkeit  oder 
Nichtbeachtung  der  Gesetze  und  Verordnungen 
ohne  Absicht  auf  <  in«T  F.iscnLahii  oder  auf  den 
Stationen  einen  l  ufall  vt  rsv^huidft  hat,  wrlcher 
,  V('rh>t7,unt(rn  zur  Koip'  hafti-,  wird  mit  .Arrest 
von  acht  Tagen  bis  zu  sechs  Monaten  und  mit 
einer  Geldstrafe  von  50—1000  Frs.  bestraft. 
Hat  der  Unfall  den  Tod  einer  odor  iiirhrerer 
Personen  zur  Folge  gehabt,  wird  drr  Thäter 
mit  Anvst  von  sechs  Monat. n  bis  zu  fünf 
Jahren  und  mit  Geldstrafe  Ton  300—3000  Frs. 
bestraft  (Art.  19  de«  Gesettes  vom  16.  Juli 
18461. 

Ein  Lokomotivfiilirrr  nrii  r  Bremser,  welcher 
seinen  rost.-a  wahmnd  drr  Fahrt  des  Zugs 
verÜl^t,  wird  mit  Gefängnis  von  sechs  Monatea 
bis  tn  Bwei  Jahren  bestraft  (Art.  SO  dea  Oe« 

setzes  vom  l.'*.  Juli  1)^45) 

Beleidigung  oder  Gewaltthätigkeit  gegen 
Eisenbahnbeamte,  welche  in  Ausübung  des 
Dirnstes  begriirrn  sind.  wird,  jr  nachdem  der 
Büdienstete  brririir;r  ist  utkr  uirht,  verschieden 
bestraft.  (Im  ersten  Fall  nach  .\rt  'JH  des 
Code  penal,  im  zweiten  Fall  nach  Art.  471^ 
§  11.  des  Code  penal.) 

Brandlegung  in  Personen-  und  an<brea 
Wagen,  welche  den  Bestandteil  riurs  Zug* 
bilden,  wird  mit  dem  Tod  bestraft  i  Art.  434 
des  Code  penal,  bczw.  Gesetz  vom  13.  Mai  18G3). 

Das  italienische  Strafgesetz  enthält  fol- 
gende einschlägige  Hrstinununtrin : 

All.  n.'>4.  Wer  durch  ünacbusamkeit,  Un- 
aufmerksamkeit. Unwissenheit,  Nachlässigkeit 
oder  Uuerfahrenheit  in  der  ICunst  oder  Be- 
schäftigung, welche  er  ausübt,  oder  durch 
Nichtbeobachtung  der  Bestimmungen  unab- 
sichtlich den  Tod  eines  Menschen  herbeigeführt 
;  hat  oder  doch  die  Veranlassung  hierzu  war, 
I  wird  mit  Kerker  hi«  tu  zwei  Jahren  und  mit 
1  einer  Geldbuße  bis  zu  2U0O  Liren  bestraft. 
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Art.  üö5.  Wenn  aus  den  eben  genannten 
Ursachen  blo£  körperliche  Verletzungen  oder  an- 
dere Nachteile  für  die  Gesundheit  herbeigefiibrt 
werden,  so  wird  der  Schuldtragende  mit  Kerker 
M  /II  nhs  Monaton  uml  mit  GoIdhuOen  bis 
m  bw  Liren  oder  auch,  je  nach  Umständen, 
mit  Polixeistrafen  bestraft. 

Art.  557,  Sind  aber  der  Tod  od*>r  die  körptr- 
lichen  VerleUiingen .  von  denen  in  den  .\r- 
tikeln  564  und  5.')5  die  Kode  ist,  die  Kolpen 
eines  Unfalls,  weicher  auf  die  erwuhnto  Art 
an  der  Bahn  oder  bei  den  Weichen,  oder  in 
den  Stationen  selbst  berbeigefUirt  «wde,  «o 
besteht  die  Strafe: 

im  Fall  des  Tods  eines  Meusclicn  in  Kerker 
von  wenigstens  sechs  Monaten  bis  tum  Maxi- 
mum  und  einer  Geldbuße  von  800—3000  Liren. 

Im  Fall  einer  körperlichen  Be^-f  hadigung  in 
Kerker  bis  zu  sechs  Monaten  und  einer  Geld- 
Imbf  bis  zu  1000  Liren. 

Art.  6ö7.  Wer  absichtlich  die  Bahn  zerstört 
oder  beschädigt,  oder  irgend  einen  Ge^nstand 
auf  dieselbe  in  der  Absicht  legt,  um  die  Loko- 
motive oder  die  Waeeu  am  Weit^rfahn  n  zu 
hindern ,  oder  dieselben  zum  entgleisen  /u 
iMriuMUf  oder  eine  andere  Haodlaiu;  zu  diesem 
Zweec  nnCeraimmt^  wird  mit  Kerker  beatnft. 

Art  »560.  Wenn  in  den  in  den  voran- 
^bi-nden  .Artikeln  erwähnten  Fällen  der  Tod 
irgend  einer  Person  verursacht  wird,  W  uird 
der  Sdiuldi^e  mit  dem  Tod  bestraft 

Sind  die  dadnreli  yorarmditen  Terwnn- 
dungen  derartig,  d:iß  si.i  ftir  sich  selbst  ein 
Verbrechen  begründen,  m  wird  der  Schuldige 
mit  lebenslanger  Galcerenarbeit  bestraft. 

Sind  die  dadurob  berbeigefBbrten  Vcr- 
letznngeo  weniger  sobwer  oder  aebwebtcn  eine 
oder  mehrere  Personen  in  großer  Leliensgefahr, 
so  ist  die  Strafe  zeitliche  Galeervimrbeit  bis 
zum  Haiimum  je  nach  den  Umständen  des 
Falb,  TorbobaltUcb  der  Beitinunang  des  Art.  660. 

Ist  jedooh  der  Tod  oder  die  TodoRfrefiüir 
oder  die  Verletzung  r  P  r um  :i  dureh  T'ni- 
staude  herbeigeführt  wonieii,  weiche  der  t;t;lml- 
digo  nicht  vorhersehen  konnte,  su  wurden  die 
in  dioMin  Artikel  dieebcaflgliob  featgeeetsten 
Strafen  um  einen  Grad  Temindert. 

Art.  663.  Wenn  die  Beschädigungen  an  den 
Bahnen  oder  die  anderen  im  Art.  657  vor- 
gesehenen T  hat  unistände,  oder  wenn  die  Zer- 
•törung  oder  Beschädigung  der  Dimme*  Teiobo 
oder  Sohutzwehren,  von  welehpn  der  Art  869 
handelt  ,  dun-h  bloTje  Fulirlüssiirkeit  lierbei- 
geffthrt  wurdi*!!,  .su  wird  «ine  iteldätrafe  bis 
n  5oo  Liren  verhäng. 

Art.  66*.  Wenn  m  den  in  den  beiden  vor- 
hergehenden Artikeln  erwähnten  Fällen  eine 
Person  getötet  oder  verwundet  wurde .  so 
werden  bei  Üeiuessuug  der  Strafe  die  in  den 
Art.  SU,  666.  556  und  557  entbaUonen  Bo- 
•timmufen  beobachtet. 

&i  Holland  wird  nach  dem  neuen  Code 
p<'-nal  die  Bps<hädigunt,'  von  IJahnanlagen  mit 
Gefängnis  bis  zu  drei  Jahren,  die  absii  htliohe 
Oefahrdvng  des  Betriebs  mit  Gefängnis  bis 
16  Jabren,  und  wenn  bierdorob  der  Tod  einos 
Mensoben  Teranlaßt  wurde,  mit  kbenslftng- 
liebem  oder  mit  Getängnis  bis  m  SO  Jahnn 
bestraft  (Art.  361  und  1<>4) 

In  England  wird  u  a  bestraft: 

a)  Hinderung  der  Bahnbediensteten  in  Aus- 
ttbtug  ihres  Dienstes:  mit  Geldstrafe  bis  zu 


5  Pfd.  St«i'l.  odvr  Gelauguis  bis  zu  zwei  Mo- 
naten (3  u.  4  Vict.,  cap.  97,  s.  16). 

b)  Boshafte  Besehäudigung  des  Bahneigen- 
tums:  nach  dem  Goseti  Uber  Bestrafung  oos- 
hafter Beschädigung  framdui  Eigentomt  (S4  n« 

■  25  Vict..  cap  97) 

c)  Brandlegung  in  Eisenbaluistatiouen  oder 
-Gebäuden  und  Beschädigung  oder  Zerstörung 
von  Eisenbahnbrücken:  mit  lebenslänglicher 
oder  zeitlicher  Zwangsarbeit  nicht  unter  drei 
Jahren  (27  u  2b  Vict.,  cap.  47,  s.  2)  oder 
QeCkignis  bis  zu  gwei  Jahren. 

d\  Anbringung  von  Hindernissen  auf  dem 
Bahnkörper,  \ erstellen  der  We<rhsel,  Entfernung 
der  Schienen.  Verbindeniug  richtiger  öignali- 
sierung  u.  dgi.:  mit  lebensläuglicber  oder  zeit- 
licher Zwangsarbeit  nicht  \inter  Änf  Jabfon 
oder  Gefängnis  bis  zu  zwei  .Tahn  n ; 

e)  Gefährdiuig  des  Zugsvcrkehi»  duix-b  eine 
;  unerlaubte  That  oder  «  ine  Veninmnis  mit  Oo- 
fängnis  bis  zu  zwei  Jahren. 

Litteratur:  M<iUcr,  Über  die  Verbnoben 
gegen  die  materielle  Integritüt  der  Eisenbahnen, 
lt*4t»:  Meili.  Internationale  Kisenhahnverträge, 
Hainburg  l'^^T,  .S.  und  Das  Kechi  der  mu- 
demen  V  erkehrs-  und  Transportanstalten,  Leipzig 

Dr.  RöQ. 

Eisenbahntmppen,  be.sondere  technisch 
ausgebildete  Truppen ,  weU  he  lui  Kriegsfall 
vor  allem  die  Aufgalie  haben ,  zerstörte 
Bahnen  wiederherzustellen,  au  der  feldmäi^i- 

fen  Anlag«  neuer  Bahnm  teilsanehmen,  den 
letrieli  auf  so!«  li.  n  Buhnen  einzuleiten  und 
bis  zum  Kintrefll'Q  der  besonderen  Eisenbahn- 
betriebsabteilungen (welche  neuerdings  einen 
Teil  der  £.  buden^  j^risorisob  au  führen, 
endlich  EisenbahnÜnien  onbranebbar  zn  niaeben. 
Zur  Zerstörung  von  Eisenhahnlinicn  werden  im 
Notfall  auch  andere  Truppen  benutzt.  Zur  Teil- 
nahme an  der  Anlage  von  Feldbahnen  werden 

SwöhnUob  nodi  andere  Heeresteile  oder  aoob 
nlarbeiter  genommen.  AnBer  den  obigen  Auf- 
gaben obliegt  den  E.  auch  noch  in  Bezug  auf 
j  den  T  e  1  eg  r a  p  h  e  n  d  i  e  n  8 1  die  Herstellung,  der 
Betrieb  und  das  Abbrechen  von  Feldtelegraphen- 
Terbindongen  im  Boreicb  der  oimrierenden 
Armee,  die  HemteUnng  und  der  Beirieb  netter 
halbpermancnter  Linien  zum  .\nsrhlnß  des  Keld- 
telegnipheJi  an  dm  l>est«'hendi'  Heu  und  die 
Unbrauchbarmachung  von  Telegraphenv^rbin- 
dongen.  Die  Tel^^pbentruppen  gehen  in  <')ster- 
rrieb  ans  dem  ESsenbabn-  und  Telegraphen» 
regiment  hervor,  während  si.-  in  Deuti^chland, 
Bußland  und  Italien  -An  selbständige  Abtei- 
lungen bestehen. 

Die  flauptbesehiiftigniiig  in  Frioden 
bildet  anOer  der  erfordenioben  allgemeinen 
militärischen  Aushüdung  ihre  fachgeniäDe  und 
teobnisohe  Schulung  für  den  Krieg,  sodann  die 
ErpnAunif  wichtiger  Neuerungen  und  Verbes^ 
seraagoi  im  Eisonbabn-  imd  Telegrapbenwesra, 
soweit  de  in  Besiebung  itim  militiriseben 
Di'  iisf  gebracht  werden  müssen;  die  K.  müssen 
sich  demnach  fabgesehen  von  dem  Bedarf  an 
Telegraphen|>erson.il)ausschlie&lichaus  praktisch 
TOigebildeteu  Eiseubahntecbiiikem,  -Beamten 
und- Arbeitern  ergänzen.  Ein  fernerer  und  nicht 
zu  mit i-rs'liat zcniler  Fi'ie<IrnsiWcrk  der  als 
Stamm  tur  die  Kriegs iuriiiationeu  dienenden  E. 
ist  die  Beschaffung,  Aufbewahrung  und  Berdt- 
haltung  des  gesamten  erforderlwben  Kriegs» 
bedarfs. 
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Was  die  üniformierung  der  E.  betrifft,  so 
tragen  dit^sflb^'ii  meist  die  Uniform  der  betref- 
fenden technischen  (Pionier-^  Si^jnars  Qwie-» 
Ingenieur-)  Tnropen,  tv  welelmi  d«  liUm, 

mit  bf'soiiaeren  CnterschindiiiigBmeriDDlaleill  (gi- 
liugi'lUiü  Kad,  Kokarde  u.  dgl.). 

Als  Begründer  und  er8t«r  Organisator  von 
£.  iat  der  T«ntorbeiie  OeiMral  der  Vereinig- 
ten Staaten  Ton  Amerika,  Daniel  C.  Hae 
; !  1  1 1::  ZU  betrachten,  welcher  während  des 
iSecesMnuskriegs  (11.  Februar  1862)  zuin  Mili- 
tari/ director  and  superiutenJent  of  railroad» 
•»  Ute  ünUted  State»  berufen  und  mit  einer 
ziemüch  unbeschränkten  IfachtToUkommenheit 
bezüj^lif  Ii  li  r  lliscubiibnlinion  neb>t  Rolliuatfriai 
und  der  uut wendigen  Transporte  auf  denselben 
«ttmerBstet  wurde.  Er  konzentrierte  einerseits 
die  geeamte  Eiaenbahnverwaltung  in  seiner 
Hand,  um  sie  den  Bedürfnissen  des  He«rs  ent- 
siin-obend  zu  verwerten  und  rief  aiidiTer<fits 
die  Fiddeisenbahncorps  ins  Leben,  weiche  in 
engem  Anschluß  an  die  Tnippenköri>er  zer- 
störte Kiseubabnen  baldigst  wieder  fahrbar  zu 
machen,  bezw.  die  bei  Rflckzngen  aufzugebenden 
Linien  zu  zerstören.  Bi  tri<'hsnjat«rial  nach  den 
Bedarfsstellen  zu  schaffen,  beschädigtes  Material 
tn  reparieren  und  auf  veriassencn,  occupierten 
oder  neuangelcgtcn  Bahnen  den  Betriebsdienst 
wahrzHnt'hmen  hatten.  Das  zuerst  formierte 
^Con--tru<;(ion  (.•oi[>s",  ;uis  Soldaten  bestehend, 
Icunute  d>-m  t<-chuischea  Zweck  nicht  Genüge 
leisten,  inid  d;ih«'r  wurden  tüchtige  und  cner- 

fisobf  Kis'jubiihntechnik'-r  aller  Grade  und 
ächcr ,  Zimnierleute ,  Scbniiedf  und  Eiseü- 
bahniubi-itcr  berufVii,  welebe  sich  meist  frei- 
willig meldeten  und  zunächst  militärisch  aus- 
gebildet wurden.  Diese  Lente,  welche  sich  zeit- 
weise auf  niflir  als  24  000  Kftpfe  bflieff!!, 
wurde  n  in  eine  liau-  und  eine  ikitriebsabteilung 
gesibieden  und  iiacb  JJedarf  den  einzelnen 
Üperatiooscorps  überwiesen;  eine  Uniformierung 
fand  nur  teilweise  statt,  die  Bewaffnung  nach 
Belieben  uikI  die  Soldzahlung,  mitunter  ziemlich 
unr-  gelmiilM^,  hatte  schließlich  43'/»  Mill.  Dollars 
erfordert.  Die  Leistungen  dieser  Eisenbahncorps 
waren  sowohl  bezüglich  des  obengenannten 
Dienstes,  wie  bezüglich  Btfindung  und  Anwen- 
dnrij?  neuer  K()n^trnktionr>n  sehr  bedeutende 
(sü  wurd'  ii  /.  Ii.  im  Wihul  des  fast  vierjährigen 
Kriegs  ruml  «00  engl.  Meilen  Ei.senbahn  zerstört 
oder  wiederhergestellt,  Brttckenkonstruktionen 
Ton  800  Fuß  Länge  und  90  Fuß  HOfae  aus  Holl 
ausgeführt  u.  dgl.V  Als  am  6.  August  1865 
sämtliehe  Fcideisenoahncorps  aufgelöst  wurden, 
war  da.s  ihnen  erteilte  Zeugni.s,  sie  hätten  an 
Mut,  Umsicht,  Energie  und  Tüchtigkeit  ge- 
leistet, iTBB  Mensehen  nur  irgend  leisten  konnten, 
ein  wohlverdientes.  Ihre  allenthalben  eifrig 
studierte  Thätigkeit  gab  den  Anstoß  und  das 
Vorbild  für  die  Entstehung  von  E. 

Was  tunücbst  die  Organisation  der  £.  in 
den  militirisehen  Grofietaaten  betrifft,  so  sei 
hierüber  folgendes  bemerkt : 

Deutsches  Reich.  PreiirjiM  hur.>uUs wurden 
1864  im  Feldzug  gegen  Dänemark  einigemal 
Bahnen,  welohe  buher  in  l'eiudliohem  Besitz 
mmn,  wieder  in  geordneten  Betrieb  unter 
militärischer  Überleitung  gesetzt;  indessen  ist 
dies  wohl  mehr  auf  die  Initiative  einzelner 
Führer  und  die  besonderen  politischen  Ver- 
hältnisse in  dem  so  lange  Diwemark  unterstellt 
gewesenen  Schleswig-Hoistein  surQcksufQhren. 


Erst  am  9.  Mai  1866  verdffentUchte  Aaa  Kriegs- 
nünisterium  die  Grundsüge  für  Organisation  und 
Dienstbetrieb  der  bei  einer  M'>mmi>^'*"ng  sa  for- 
nuerendenFflMälsenhahnaTiteQaiiM^  Eiwadton 

für  den  Krieg  desselben  Jahrs  drei  solcher  Ab- 
teilungen gebildet  und  bestanden  diu^u  aus  je 
einem  militärischen  Führer,  Civileisenbahnte<^- 
nikem»  fäsenbahnh^u-  und  tj^hnrowitt-WTi,  toohni- 
sohem  Arbttterpersonal  und  PionierdetnehenMats 
Oois  zu  100  Mann  unter  einem  Ingenieuroffizier), 
ferner  aus  besonderem  Hilfspersonal  des  Militär- 
oder auch  Civilstands;  sie  haben  der  Arme0- 
leitung  hauptsächlich  durch  Wiedsrherstellangi* 
arbeiten  wesentliche INenste  geleistet  und  worden 
nach  BeendiitTung  des  Kriege  wieder  aufgelöst. 
Die  gemaebten  Erfahrungen  wiesen  indessen 
auf  eine  militärische  Organisation  hin,  sowie 
auf  eine  im  Frieden  zu  bewirkende  sachliche 
Ausbildung  für  die  im  Krieg  möglichen  Fälle : 
dii:vb  allerh    Kabinet.sordre  vom  10.  August 
Ib6i^  wurden  die  Grundzage  für  einen  bewun- 
deren Tnippenkörper  angegeben,  infolge  deren 
bei  dem   Gardepionierbataillon   ztinichst  ein 
Stamm  von  etwa  90  Mann  für  Feldeiaenbahtt- 
und  Telegraühenabt>ilunf,'en  errichtet  wurde. 
Für  den  Feldzug  1870/71  mußte  indessen  an- 
nähernd auf  die  Einrichtnng  Toa  1M6  zurück- 
gegriffen werden,  und  zwar  wurden  zunächst 
von  Baj'ern  eine  und  von  Preußen  vier 
Feldeisenbahnabteilungen    errichtet  ,  welchen 
später  (für  das  Werder'sehe  ('urps)  noch  eine 
fünfte  hinzutrat.  Trotz  stärkerer  Dotierung  an 
technischem  Personal  und  Pionieren  und  trotz 
braver  Leistungen  genügte  diese  Einrichtung 
doch  nicht  allenthalben  iz  U.  haben  an  der 
33,7  km  langen  Umgehun^'^ätrecke  Kemillr- 
Pont  k  Moussou  außer  zwei  FeldeisetthslmapD- 
teiluHj^en  und  vier  Fi  sf  ungspioniercompagnien 
uacb  aoOO  Civikrbeiter  über  einen  Monat  zu 
arbeiten  gehabt) ,    auch    ist    die  Wiederher- 
stellungstechnik eine  besondere  Art,  welche 
eingehend  geübt  sein  will,  was  nur  im  Frieden 
geschehen  kann.  r)ab.  r  erfolgte  mit  1  Oktober 
1871  in  Berlin,  uls  äumm  für  künftige  Feld- 
formationen, die  Bildung  eines  Eisenbahn- 
bataillons, dem  Gardecorps  attachiert,  woraus 
durch  Neuformation  eines  zweiten  fiataiUoRS 
von  jileiehfalls  vier  Coiupaynien  mit  Januar 
1876  tiia  Kiseubivh  nre^jnue  n  t  wurde.  Gegen- 
wärtig besitzt  Deutschland  eine  Ki.*«'nbahu- 
brigade  zu  awei  Begimentom  ä  zwei  Bataillons. 
i^Aw  Bataillon  hat  Tier  Compagnien.  Der  Prie- 
donsstand  einer  Compagnie  netrügt  5  Offiziere 
und  122  Mann,  der  Knegsstand  einer  Bau- 
compagnie  11  Omnere,  ttS  Mann  und  5  Fuhr- 
welke, 

Dte  Oompagnien  finden  im  Krieg  mmst  eine 

selbständige  Venvendnng  und  bedarf  jede  der- 
selben zu  ihrem  Trausport  nebst  jenem  der 
gesamten  Feldausrüstung  eines  'I  raius  von  1  L  >- 
komotiven,  l  Packwagen,  6  Personenwagen, 
6  Fferdewagcn ,  6  Lowries  ftr  die  Fuhrwerke^ 
5  GüterwagiMi  für  das  Arljeitsgeraf,  2  LoWliSS 
mit  Weichen  und  ;i  LtiugUolzwagen. 

Für  die  Betriebführung  auf  occupierton 
Balmen  werden  nach  Bedarf  ans  wehrpflichtigem 
Bahnpersonal  BtBenfaahnhetriobsoompMni«!  nnd 
für  besondere  Arbeiten  EisenbahnarSeiterooni* 
pagnien  aufgestellt. 

Die  Ausbildung  ist  zunächst  eine  militärische, 
alsdann  eine  speoiell  taohnisoha,  dunh  theore- 
tischm  TTntsrrioht  nnd  prakÜMib»  Übung  im 
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Koostruktiooswesen,  wie  im  Betrieb  der  Eiseu- 
l>ahnen;  bezlt^dk  dei  enteren  finden  vorüber^ 

gehende  Abkommandierung^en  von  Dctacbf  nipnt-^ 
zu  den  istaatsbahuea  behufs  Hilfeleistung'  uml 
Erlernung  auch  bezttglich  des  permanent  en 
Eiaeubahnbaues  statt.  Der  Betrieb  wird  auf  der 
vom  «ffvten  Bataillon  gebauten,  inügesamt  47,7  Inn 
I:ir:L''"!!  und  teilweise  dem  allgenieiiien  Verkehr 
zjgi^u^'iichen  Militarbahu  Berlin  -  Artülerie- 
R'hieGplatz  im  Kuuunendorfer  F&nt  beiZoÜMi 
erlernt  und  geäbt. 

Das  Königreidi  Bayern  ft>nni«r(»  beveite 
1873  zu  Ingolstadt  eine  Eisenbahrf^impagnie 
mit  gleichem  Dienstbetrieb.  GegenwiuUj,'  be- 
sorgen zwei  Eisenbahmompafjnien  unter  tiaem 
Baüulloaakommaado  die  Vorbereitungen  für  die 
OMibilen  Fomtttioiien,  eiiuchlie&lich  der  Bereit* 
haltung  des  nötigen  Kriegs-,  Eisenbahn-  n  s.  w. 
Materials.  Bei  dem  Ausbrechen  eineä  Kriegs 
hört  der  Friedensverband  auf  und  e»  werden 
naeh  MaAgabe  des  Mobilmaohungsplaiks  mit 
BQfe  der  aosgelnldeten  BsserreiiMiinsöhaftett  di« 
erforderlichen  Bnn-  und  Betriobsrompngnien, 
Arbeiter*  ujid  Feldtelegraphenabteiiungen  u.  s.  w. 
gebildet  und  dem  Chef  des  Fflldfiiticnbnhinroiiciiiü 
nur  VerfOgnng  gesteUt 

Sie  im  Jahr  1880  enidhteto  Eisenbalinooin- 
pagnie  des  sächsischen  Armrerorps  (Nr.  1.')^ 
bildet  mit  der  zur  selben  Zeit  besteilten  kgi. 
wdrttembergi scheu  Eisenbahncompagnie 
Nr.  16  ttnd  swel  pretdUsoheik  Compagniea  das 
Tierte  BataOlmi  der  deutschen  Btsenbahn« 
briicade  Sie  trügt  dessen  Uniform,  jedoch 
mit  ^nc^lsische^  Kokarde  und  Portepee  und 
gamisi.niert  in  Berlin.  Die  Übungen  bestehen 
in  der  Hauptsache  aus  Brücken-  und  Hochbau, 
sowie  AnsfllhniBg  T<m  Eisenbalinllnien.  na» 
mentlich  auch  schmalspurigen,  wie  soKbe  im 
Feld  für  Kranken-,  Proviant-  und  Munitions- 
tnnsport  zur  Verwendung  kommen. 

Frankreick  Bereits  I6b9  soll  französi- 
seherraits  eine  Feldeisenbahnabt«Unng  kurz  vor 
Bejjlun  der  Openitionen.  weli  he  zur  Schlacht 
von  .^I^gtiitla  fühlt  eu,  urgünisiert  worden  sein ; 
über  deren  Formation  und  specielle  Leistungen 
ist  näherf^H  nicht  bekannt  geworden.  Bis  zum 
Fddzug  1870  -war  dl#  Notwendigkeit  Ton  E. 
nicht  einj^etrefen :  bei  Ausbrurh  des  Kriegs 
wurde  nach  kaiseri.  Verarduung  vom  22.  Juli 
1870  «n  „Corps  franc  de  chemin  de  fer"  unter 
F&hrang  des  Ingenieurs  Daigremont  su  40  Of- 
fizieren und  rand  CiOO  Mann  behufs  IVIeder- 
herstellung  und  Betrieb  von  Eisenbahnen  im 
Bücken  der  Armw  gebildet.  Dieses  Corps  kam 
nicht  zur  Verwendung ;  in  Metz  eingeschlossen, 
teilte  es  das  Schicksal  der  übrigen  dortigen 
Truppen.  Nach  dem  Cadregesetz  von  1876 
wurden  vier  Eisenbahncompagnieii  loder  Eisen- 
bahnarbeitercompagnien),  zu  einem  Bataillon 
vereinigt,  aufgestellt;  diese  R  sind  der  Genic- 
schule  zu  Versailles  attachiert  und  bilden  den 
Stamm  für  die  Feldformationen,  rekrutieren 
••■ii-h  aus  T'-ehiiikern.  Meiuuten  und  Arbeitern 
von  Eisenbahnen,  duch  werden  diese  Mann- 
sehalten  nach  einjährigem  Dienst  entlassen  und 
mt)s«;en  den  Best  ihrer  Dienstzeit  bei  dem 
S^tiuitsbiibnnetz  oder  einer  der  sechK  großen 
Ki>enb;ilin?erwaltungen  abdieii-n.  Im  Kriejjsf;»!! 
erhöht  sich  der  Stand  der  vier  Conipagiuen 
attf  tier  Bataillone  zu  je  lOOO  Mann. 

Ocgen%värti;r  bat  Frankreich  ein  Eisenbahn- 
Sappeurregimeut  von  drei  Bataillonen  zu  vier 


Compagnien  mit  einem  Friedensstand  von  4  Of- 
fizieren und  160  Mann  per  Compagnie  oder, 
einschließlich  der  StÄbe  und  der  'rm:ncompa|rnie. 
zusammen  63  Ofliziere,  12U3;')  Ma.iiu  und  Ü.t  Pferde. 
Im  KrieK  hat  das  J>appeurrcgiment  12  Com- 
pagnien und  eine  Depotcompaguie  mit  je  einem 
Stand  Ton  6  Offisieren  und  828  Mann  mit 
18  Fahrwerken  nnd  eingerichteteii  Biteababn- 
zügen. 

Zur  Unterstützung  und  Verstärkung  der  E. 
im  Krieg  für  den  Bau,  die  Aosbesseruug  und 
den  Betrieb  jener  Etsenbdinen,  bei  wdeheii  der 
Dienst  durch  die  nationalen  Gesellschaften  nicht 
gesichert  ist,  werden  ebenfalls  schuu  iiu  Frieden 
FeldeisenbahDabteilungen  formiert,  welche  ein 
zu  jeder  Zeit  militirisch  organisiertes,  jedoch 
von  der  MilitibTerwaltuig  nnabhängiges  Corps 
bilden. 

Das  Persuunl  der  Eisenbiihnabtetlungeu  w  ird 
aus  den  Ingenieuren,  Beamten  und  Arbeitern 
der  sechs  großen  Oesellschafteu  und  der  Staats- 
eisenbahncn  gebildet,  gleidiviel  ob  ueFreiwüüge 
mb-r  dem  Militärdienst  dnreh  das  Wehigeseta 
unterworfen  sind. 

Der  Kommandant  der  Abteilung,  welcher  die 
Befugnisaa  eines  Coi^nhefo  besitst,  ist  der  Feld- 
eisenMhnkonuttiBaiott  nnmittdbar  nnterstellt. 

Im  Frieden  sind  neun  Abteilungen  auf- 
gestellt, deren  jede  eine  besondere  Nummer 
nihrt.  Im  Krieg  kann  jedoch  der  Kriegsmiuister 
die  Zahl  der  Abteilungien  entsprechend  Ter» 
meliren. 

Erlasse,  Rf  :ti  uts  und  Instruktionen  geben 
die  Einzelbestiiumuugen  über  Organisation,  Er- 
gänzung, Tlütigkeit,  Inspizierung,  Einberufung, 
Musterung  und  Vereimgang  dier  Eisenbahn- 

abteilungen. 

Die  Stärke  einer  sob  hen  Abteilun>:  ,  in 
welcher  samt  Ii'  be  l-]i.<enb:thndienstzweige  ver- 
treten sind,  betragt  im  ganzen  1878  Köpfe. 

Als  oberste  Behörde  fungiert  eine  Direktion 
der  Feldeisenbahncn,  einem  militiriflehen  und 
einT'U)   technischen  Direktor  unterstellt,  von 
denen  ersterer  die  eutscheidende  Stimme  b^^i  Be- 
rt tungen  hat,  letzterem  das  gesamte  technische 
I  Personal  bei  der  Direktion,  den  £isenbahu- 
I  kommissfonen  und  -Sektionen  unterstellt  wird, 
j  Die   Direktion   zerfallt    in   fünf  Abteilungen 
j  (allgemeiner   I>ien!<t,  Betrieb,  Bau,  Material, 
Reclm  u  ngs  we  s  e  n) . 

Italien  hat,  dem  Beispiel  anderer  Mächte 
folgend,  1890  auch  in  seinem  Heer  eine  Special- 
truppe errichtet,  welcli.'  au-  mit  dem  lAM'uhabn- 
dienst  vertrauten  Leuten  besteht  und  haupt- 
sächlich dazu  dienen  soU,  im  Kriegsfall  Eisen- 
bahnlinien unfahrbar  zu   machen .  xerstOrte 
wieder    herzustellen,   neue,  lediglich  Kriegs- 
zwecken dieneiub'  auszuführen,  tern-r  den  Mili- 
I  tärtransporte    übernehmenden  Eisenbahuver- 
!  waltungen  zugeteilt  zu  werden  und  nötigenfalls 
I  das  der  Militardisciplin  nicht  unterstehende 
I  Eisenbuhnpersonal  zu  ersetzen.    Diese  Special- 

trup|ie.  welrlier  Weiters  die  UiMlIIlg  der  Cidres 

für  die  aus  den  mihtarpiiichtigeu  Kisenbahn- 
bediensteten  zu  formierenden  Verkehrecom- 
pagnien  i ( ''>mpagnie  d'esercizio)  obliegt,  heißt 
Eiscnbabnbrigade  (Brigitta  ferrovieri).  Bisher 
bestanden  m  Italien  nur  zwei  mit  der  Z  t- 
stönmj;  und  Wiederherst-ellung  von  Eisenbahn- 
linien im  Kriegsfall  betraute  und  zwei  in  den 
Verkehrsdienst  eingeweihte  Compagnien,  deren 
Mannüchafteu  in  den  Werkstätten  und  Loko- 
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motivdfpvUs  der  ^tttehueerbabu  iu  Turin  ihre 
Ausbildung  erhielten.  Um  nun  die  Ausbildung 
der  Eisenbabnbrigade  zu  TerroUkommnen,  hat 
das  Ministeriom  angeordnet,  dal^  der  Verkehrs- 
dienst auf  der  Lisiii  Tiirin-ToiTi'-Pt'Ui' ^>  mit 
der  Abzweigung  Iii.  Ii  i  tsin-Bar^'c  mit  Aus- 
ii:ihiiiü  des  Kassadii  Ii  ^  s  weluher  cbf-nso  wie 
«üe  Bahuerhaltung  iu  Iliiuden  des  Ciirilpersonals 
wrhleibt,  von  der  Kiscnbahnbrigade  besorgt 
werde.  Für  dau  durch  die  Miiitärbrigade  ersetzte 
( 'ivilpersonal  h^t  die  EiaenbahngeseUgcbaft  der 
•Tsteren  t<o°c  «b  r  von  dem  letzteren  bezogenen 
(rehalte  dem  Militäranir  auszuzahlen,  wodurch 
reilweise  die  Kostfii  «icr  E,  gedeckt  erscheinen. 
Der  difstifzügiich  zwischen  dfm  Militäranir 
un<l  der  Kisenbahngeselischaft  geschlossene 
Vertrag  lautet  aaf  fünf  Jahre,  ist  von  beiden 
T-il.  ri  (In  iinonritliih  kündbar,  und  kann  ii;»ch  ; 
Ablauf  der  fünf  Jahn-  stillschweigend  vuu  zwei 
/u  /wfi  Jahren  verlan^'crf  wt-rd*!!.  Die  Eisen- 
bahn brigade  besteht  im  Frieden  ftus  4  Com- 
pagnien  (beim  4.  Qesier^riment  in  Piacenza), 
im  Krieg  aus  8  Compagnien.  D^^r  Frii  dens- 
>-fand  einer  Compagni»?  beträgt  4  üflizivr«  und 
KX»  ]\Iaiiri.  der  K i ii%'vstaiid  5  Offilicre  und 
270  Manu  mit  5  Fuhrwerken. 

In  0»terreich-Ungarn  beschSftigt«  man 
sich  pf^t  Knd<^  d^r  «:prhziger  Jahn'  mit  der  Auf- 
stelliiug  vdii  Ft  lili'iM  nbalinabteiluugfn,  welche 
nach  dem  .Mu<-'t>'r  der  preu&i.scheu  gleichfalls 
erat  bei  der  Mobilmachung  eingerichtet  werden 
M>llteii;  man  beabsichtigte  ivrm  16,  ani  einem 
Militärdetachement  (Pionier-  und  <lf>nietruppen) 
und  einer  Civilabteiluiig  (von  dm  üahngesell- 
«■chaften  gestellt)  bestehend,  aufzustellen.  Im 
Frieden  Mstanden  nur  ftinf  UUitirabteiluiumi» 
welche  als  Stamm  fBr  E.  atif  versehiedenen  Bahn« 
linien  nn>^'obild'  t  w\ird>  ti  Di.  Fcldci^enbahn- 
.^bteilungfU  wurdt-u  hvi  der  <  in  ujiation 

Bosniens  mobil  gemacht:  neun  derstdbeii  sfi  Ilten 
die  im  Dezember  1872  eröffnete,  seit  1876  aber 
TerfliUene  nnd  teilweim  unlUirbare  Bahn  Do* 
berlin-Banjnliiki  floi  km)  wieder  her,  drei 
andere  (später  »uf  fünf  verstärkt)  wurden  der 
tingiirischen  Staatseisenbahnverwaltan^  »nr  Un- 
terstfttxang  beim  Bau  der  norawlspurigen  Linie 
Dflira^Bosna-Brood  (98  km)  xar  Verfügung  ge- 
prellt. Hierdurch  wurde  die  Nützlichiceit  von 
bereits  im  Frieden  besitifhemlen  E.  praktisch 
bewiesen:  au»  den  vorhuidenen  Äni  Abtd- 
Inogen  (mit  je  einem  Pionier-  und  einem 
Mineurdetaehement)  und  unter  Htncutiehnng 
von  je  sechs  Rfservecompagnien  der  beiden  | 
(.ienit'regimeol er  wurde  mit  1.  August  1H83  das 
Eisenbahn-  und  Telegraphenregiment 
errichtet,  welch«*  den  bMflgudien  Dienst  im 
Feld  Tcrsehen  eoll.  Friedensitand :  Re^ments- 
stab.  drei  Rataillmi"  zu  vier  rtunpagnion  und 
•"in  Krsaizbataillun^cadre  und  <'iM  Telegrapben- 
ersatzcadre;  ferner  als  selbständige  TToter- 
abteilnng  die  Tel^^pbenschule. 

Der  Priedenestand  einer  Compagnie  beträgt 
.'.  nffi/i.  ie,  III  Manu;  der  Gesamffriedensstand 
<les  liegimcnts  Hl  Olliziero,  1445  Mann.  Die 
t'onipagnien  werden  alle  gleichmäßig  sowohl 
für  den  Bau  als  Betrieb  ausgebildet. 

Im  Krief  nttsM  das  Regiment  an  E.  Ewölf 
F' !'lrorrip;if:ni.  n  niif  jr  .".  ( )tti/.iiT.  n,  ■Jt4  Mann,  ' 
«■>  F»iUrvvt.ikt'H  und  ao  l'tvrdm  und  cm  Krsatz- 
bataiilon  zu  drei  Compagnien  auf.  Außerdem 
werden  den  Compagnien  nach  Bedarf  Eisen-  : 
bahttarbeiterahteilungen  beigegeben. 


Der  Transport  der  t«ik  auf  Fuhrwerken, 
teils  in  Eisenbahn  Waggons  zu  verladenden  Feld- 
ausrftstung  einer  Feldcompagnie  geschieht  auf 
einem  zu  diesem  Zweck  zusammengestellten 
Eisenbahnzug,  v,  1  In  r  zugleich  als  tahmidM 
Depot  und  fahrend«  Werkst&tte  dient. 

Der  B^j^inoMOtskommandant  and  zwei  Ba- 
taillonskommandanten mit  ihren  Adjutanten 
werden  im  Krieg  dem  Chef  des  Feldetsenbahn- 
wesens  zugeteilt. 

Für  den  Betrieb  werden  Betriebeformationea 
gebildet. 

Rußland.  Bereit.*  18G9  war  die  Bildunj?  von 
Militäreisenbahukomniandos  (/.usauiuieii  rund 
UKXI  Köpfe)  angeordnet  worden,  bestehend  au» 
Offizieren  und  Mannschaften  aller  Truppeu^it- 
tnngen,  welche  den  einzelnen  Bahngeseliscbamn 
;  auf  /.w>df  Jabre  7:ur  Au.^bildung  im  Eisenbahn- 
wesen zugeteilt  wurden;  1872  wurden  diese 
Kommstulos  zusauimengezogen  und  l)auteii  mit 
Hilfe  eines  bappeurbataiilous  und  von  Infan- 
teriemannsohaiien  in  sieben  Tagen  die  7,5  km 
lang«'  Bahn  von  Zarskoje-Selo  nach  Petersburg. 
Der  türkisch«  Krieg  verwirklichte  den  Ge- 
danken, bezw.  die  Schaffung  von  V.  :  ubige 
Kommandos  wunlcn  in  zwei  EiaenbahnbataiUoae 
zusammengestellt  und  ein  drittes  neu  formiert; 
sie  sind  während  des  Kriegs  hauptsärhHr>h  nur 
als  Anfsichts-  und  BetriÄspersonal  zur  Ver- 
wendung gelaupr,  wahrend  zwei  Feldeisenbahn- 
linien dural  Unternehmer  gebaut  wurden.  Dies« 
Linien.  Bender-Galati  (die  jettige  ICilitlrhnlin. 
27ß  km.  in  vier  Monaten  fUr  2C,  Mill.  Babol 
gebaut)  und  die  StreoJce  Frat«sti  -  Himnitsa, 
(80  km  in  elf  Wochen),  deren  Fort.sefzung  bis 
Timowa  nicht  durchg<>fQhrt  wurde,  haben  dem 
H«er  und  seinen  Operationen  wesantliehe  Tor^ 
{eile  nii'ht  gebracht,  und  die  letztere  Linie  ist 
si^ar  ixh  ui  der  Anlage  verfehlt  zu  betrachten. 
An  sonstigen  Bauten  ist  nur  die  Legnng  von 
sweiten  Qleisen  auf  stdrossisohen  ond  nnniai- 
schen  Bahnen,  sowi«  der  merkwürdig«  FsU  tn 
verzeichnen,  daö  auf  der  23  km  lanp-en  StrtH'ke 
Jassy-Ungeni  zwischen  und  neben  uas  vorhajj- 
dene"  russisehe  Gleis  eines  mit  kontinentaler 
Spurweite  veriegt  wurde,  so  daA  in  demselben 
Zeitraom  Zttge  des  rollenden  Materials  beider 
Spurweiten  verkehren  konnten 

(tegenwiirtig  besitzt  Kußlaad  vier  Eisen- 
bahnbataillone a  5  Compagnien,  wovon  da« 
erste  Bataillon  in  Petersbmy  aieh  befindet  und 
hauptj;äch)ioh  tum  BawaehmigmKnRst  der  Bahn* 
I  strecke  pHtHrsburg-Galschina  dient:  das  zweite 
liegt  in  Lida,  da.i  dritte  in  Nowagrudok,  das 
vierte  in  Slonin.  Ein  Reservebataillon  zum  Ba« 
dar  trsBskaaptsohen  Eisenbahn  ist  in  sw«l  Bft> 
taiUotte  umgeformt  worden,  welehe  jetefe  anf 
der  genannti-n  Balm  den  Dienst  versehen. 

Im  Krieg  werden  vier  Eiaenbahnbataillon« 
RU  vier  Comp»gni«n  und  drei  BeservebataiUame 
zu  Tier  Compagnien,  also  s«UBB«n  S8  Com- 
pagnien, aufgeteilt  Der  Stand  einer  Com- 
pagnie  beträgt  irn  Frieden  4  Offiziere  and 
124  Mann,  im  Krieg  ö  Offiziere  und  861  Manu 
mit  «  Fuhrwerken.  Jedes  Bataillon  biUsk 
8  ^n-  und  t  BetriebsoomMgnien. 

Über  die  17.  in  den  Höngen  europiiaehca 
■  Staati'H  -■i-i  folgendes  angeftlbrt: 

Belg» tu  bf. sitzt  eine  Eisen bahncompagnie; 
benjerkenswert  ist,  daß  Offiziere,  Unteroffiziere 
:  und  Mannschaften  aller  Truppengattungen  all- 
jihrlidi  tu  einem  Ausbildungsknrsus  bei  dw- 
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selben  kommandiert  werden,  um  den  speciellen 
Diemt  der  £.  tbeoreklMdi  mi  fnkümh  w 

Bulgarien  liat  eine  Eisenb&hn-  und  eine 
T«legraphetK'ornpagiiic. 

Dänemark  hat  befioudcure  E.  bisiiaug  nicht 
MfeestcUt. 

In  Großbritannien  liat  die  Regierung 
#in  freiwilliges  Corps  errichtet,  welches  den 

Titel  EiigiuetT  ivml  Rüw.i'  \'iiluntiLK)r  Staff 
Corps  fuhrt  und  aus  iii^tün  urtn,  Bauuuter- 
nebmem  und  Eisenbabudirrkrurea  besteht.  Die 
Bauunternehmer  haben  die  Aufgabe,  den  Bau 
etwaiger  militiriBoker  Bi^en  tu  leiten;  die 
Hftiziere  dieses  C(HrpB  »lud  benift  ii.  d^'ii  Betrit  b 
der  i^iisenbahnen  in  Kriegszeitt'u  unter  miii- 
tftriächer  Uberleitung  zu  fuhren. 

Im  FrQbjahr  18tö  bat  der  Krit>gsminister 
einen  V^rsMch  mit  diesem  Corps  gemacht,  der 
wolligst- 11  /  i^'te,  was  im  Bedarfsfall  mit  Hilfe 
der  Eisen  bahnen  erreicht  werden  könnte. 

1887  hat  man  aus  dem  Personal  der  Work- 
statten  von  Crewe  ein  Freiwillig^encorps  er- 
richtet (Seoond  Cheshirt;  Railwav  Engineer 
Volunteers),  welches  gegenwartig  hu>  fi31  Mann 
und  23  Offizieren  besteht.  Ef;  >-et/.t  Micb  größten- 
tefls  nuammen  ans  Scbmiedun,  ^ohlo^sern, 
llontpurcn,  Heizern  u.  dgl.,  wi'Icdu'ii  Vorh-suugen 
über  deu  liulriel»  (b  r  EisrubahrifU  vum  uiüi- 
tärischen  Gesic]it>puukt  aus  gehalten  werden. 
¥Äa  Teil  dieses  Corps  ist  dem  Genieooips  (Royal 
Engineer)  einverleibt  und  muß  im  Kri^fall 
Heeresfolge  leisten.  Du-si-  p,iiiri<  btung,  welche 
dermalen  nur  in  Crewe  besteht,  diUfte  alsbald 
auch  bei  auderan  BalinTanr^tungm  Maok- 
ahmung  finden. 

Die  Niederlande  haben  «ne  Eisenbahn-  i 
und   Telegraphenconipagnie  Ton  f.  Offizior<'n 
uüd  lb4  KüidVii,  d«ivun  90  der  Milia  zuguhorig. 

Portugal  hat  eine  Kisenbahn-  und  eine 
Telc^phencompagnie,  welch«  in  Friedenaaeit 
dem  Verbend  des  GenieregincDta  (avei  aktive 
und  ein  Resenrebataillon  au  je  Tier  Compag&ien) 
üii^t  hören. 

Rumäni  t-n  bc-titzt  gegenwärtig  vier  Batail- 
lone Genietruppen  (zu  je  Tier  Compagnien,  im 
gUHon  fflOO  MaQDX  wtd  iwar  bei  jedem  Ba- 
taillon eine  gemisohte  Telcftaiphea-  und  Eiien- 

babncompagnie. 

Schweden  besitzt  keine  £.,  läßt  aber  all- 
jährlich Infikoterie-  wie  KaTallenemannaobaflen 
einen  Kiawf  in  den  Dienstsweigen  der  E.  bei 

der  nächsten  lugenicurcompagnie  durchmachen. 

Serbien  ffihrt  iw  Frieden  im  ersten  Auf- 
gebot (der  aktiven  Armee)  ein  Pionierbataillon, 
ana  fttnf  Compagnien  bestehend;  im  Verband 
jeder  Compa^ie  befinden  üfh  Mannaehaften 
für  T»-lL'graphen  und  Kisenbahntnippi'n ;  im 
Mobiinta«;huugi<>l'Hil  werden  die  euUprechend 
aasgebildeten  Leute  zu  zwei  Telegraphenabtei* 
langen  und  einer  EiaenbahnahteiluDg  sttsam- 
mengezogen. 

Spanien  formierte  ixTfi  zu  Madrid  zwei 
JüisenDahncompagnien  zu  je  lOu  Kupteu  und  je 
vier  Sektionen  ^r  die  verschiedenen  Arbeiten, 
betw.  lüenaUeistunt^  Ifaob  mehifaoh  wieder» 
holten  Änderungen  und  Veretirkvngen  beeteht 
jetzt  ein  Kisenbahn-  und  riii  T  lcgniphi  nbatail- 
lon  zu  je  vier  Compuguieu.  Kr-stere»  zerlallt  in 
zwei  Abteilungen,  eine  für  den  Bau,  die  andere  fttr 
den  Betrieb;  alle  reeerrepflicbtigen  Eisenbahn- 
beam<«ii  des  Lande  sind  ihm  fftr  den  Kriegsfall 


uutei'^telU.  Kille  in  Madrid  l»ä4  errichtete 
technische  Direktion  fUr  Militärkommunikatüm 
leitet  des  militsrischen  Dienst  der  Eisenbahnen. 

Die  'i'ürkei  hat  nominell  18  Pionier- 
bataillone zu  je  vier  Compagnien;  inwieweit  Teile 
daTon  mit  dem  Dienst  der  E.  rertraut  sind,  ist 
niekt  eniehtUeh. 

Von  a u ßereu ropRi.^c he n  Staaten  ist  nur 
Japan  zu  nennen,  welches  sich  in  seinen  ge- 
samten Einrichtungen  der  europäischen  Kultur 
anschließt;  es  hat  gegenwärtig  an  Ingenienr- 
truppen  eine  Gardeeompagnie  und  nenn  Linien« 
oompagnicn.  wplch*'  bdrteren  auf  sf^ch?  Bataillone 
zu  je  zwei  Compagnien  erhöht  werdeUj  und  ferner 
ein  Telegraphenoorps  zu  sieben  Sektionen;  letz- 
tere formieren  im  Mobilmachangsfall  Je  eine 
FeldtelegraphenabMhtng.  Bemmaere  E.  tdnd 
bisher  nicht  aufgestellt  worden,  jedoch  wrrd.^n 
rcffelmäflig  klannschaften  in  den  beziiglichen 
DfonatawMgeB  geübt 

Die  V  r  r  <>  i  n  i  p  t  p  u  S  t  a  n  t  n  ii  Amerikas, 
welche  seinerzeit  die  Anregung  lür  die  Bildung 
von  E.  gegeben  haben,  besitzen  keinerlei  Frie- 
densformation derselben,  und  haben  zur  Zeit 
nur  ein  Pionierbataillon  m  vier  Compagnien 
ohne  ho^ondiTP  Abtrilnngfri  für  solche  Auf- 
gaben, ftir  webdn*  auderwärt.s  K.  bestellt  sind; 
die  Stärke  des  Friedenscadres  beträgt  pro 
Compagnie  4  Offiziere,  V  Unteroffiziere  und 
40  Mann.  Sundt. 

Eisenbahnverbände,  s.  Bahnverbände. 

Eisenbahnvereine .  iVfir  Vereinigungen 
zweier  oder  uiebn-rt  r  Kisciibahiiverwaltungen  zu 
dt'ni  Zwc<  k,  um  im  Uahmt-u  einer  besondiTtii 
Organisation  einen  im  voraus  bestimmten  ge- 
meinsamen Zweck  anzustreben. 

Di«'  wichtigste  ürui>p»'  der  E.  bilden  jene, 
welche  dem  Bedürfuia  ••nt'^prinjyen ,  gemein- 
same materielle  Interessen  der  an  dein  K  teil- 
nehmenden Bahnen  zu  schützen  und  zu  fordern. 
Hierher  gehören  die  E.  zur  Einrichtung  und 
Pflege  des  Durfligang<« verkehre  (Verkehrsver- 
bänüe),  sowie  zur  Iti-geiung  des  Wettbewerbs 
(s.  Eisenbahnkartelle,  Tiirifkurtelle) ;  femer  snid 
zu  nennen  E.  zur  iSohaffong  bestimmter,  im 
Intnvsse  de«  durebgebenden  Verkehrs  gelegener 
Einrichliin  '  ri  tWagen-,  Abrechnungs-,  Fahr- 
karteuvernande  u,  dgl.i,  E.  zur  gemeinschaft- 
lichen Tragung  d»T  Feuer-  und  Transport- 
sebiden  sowie  der  Entschädigungäb  istungen  für 
ünfUle  beim  ISsenbabnverkehr,  E.  zur  gemeln- 
.sanieü  Förderung  der  Wohlfriirt  ihrer  Bedien« 

Sti'ttU  u.  s.  w. 

Im  Gegensatz  zu  den  genannten  K.,  welche 
I  mehr  oder  weniger  eng  begrenzte  Zwecke  Ter> 
I  folgen,  besteht  eine  Reihe  Ton  £.,  deren  Zweck 

;  im  allgemeinen  dahin  geht,  die  Interessen 
einer  gewihi»t.-a  (iruppo  von  Eisenbahnuu  la 
I  fördern. 

Hierher  cebören  unter  anderem  die  Vereini- 
■  gungen  der  Vervaltnngen  aller  Bisenbahnen  dnes 

Lands  /.u  dem  Zweek .  um  in  allen  wirbtitrim 
Fragen,  weich«;  das  i<>i»cubülmwti)tru  bttnütiU, 
gemeinsam  vorzugehen.  >k)k'he  K.  bestehen 
beispielsweise  in  Üsterreich-Ungam  (Eisenbahn« 
direktorenkonferenten),  in  derSebwcis  (sohweiie- 
ri^i'lier  Kl~eiiliiibiivrrb,»nd .  Vei  bnnd  sehweize- 
iisclier  .>p»'ciitlbaiuie»),  m  Kußlüiid  ((»eneral- 
konf*  reiizen  (Obst.schy  Sjesd  der  rus}«i.'»chen 
Eiseubahuen),  in  Amerika  (der  Zeitverbaad), 
n.  dgl. 
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Vielfach  pflegen  sich  auch  die  Vt  rwaliungt'ti 
von  Bahnen,  welche  derselben  Kategorie 
angehören,  in  «iiieni  £.  behufs  Föntoruiig  ihrer 
Sonderintereesen  sn  vereinigen.  So  bmtenen  na- 
mentlich aablreiche  Voreiiii-  von  ScliuiidSi-, 
Straßenbahaeu  u.  dgl.  (so  t.  B.  dvr  lulumatiu- 
nale  StraßenbaJintrerein  zu  B(>i  lin,  die  Stra&en- 
bahnberufsgenoBsentohaft,  der  Verband  der  Lo- 
kal- und  Stmßenbtkhnen). 

(Tnt'  T  (itii  int<  ni;itii)iiaUin  E.,  welche  der 
Förderung  dt  s  IVirtsjchritts  auf  dem  Gebiet  des 
msenbahnni'si-ii^  dienen,  nimmt  der  Verein 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen  (s.  d.)  den 
ersten  Rang  ein,  welcher  es  «ich  jur  Aufgabe 
gemacht  hat,  diin-h  ^iTncinschaftlichi'  litr.i- 
tangen  und  eiuuiiitigci)  lUadeln  das  eigene  In- 
tereaee  und  da»  des  Publikums  zu  fördern. 
Dieser  Verein  dient  übrigens  nicht  bloß  den 
praktischen  Zwe<'ken  durch  Schaffung  gemein- 
i*;\m>_'r  Kiiiriclif iiiiiri'H  uiul  Bcstiniruungen  in 
fast  allen  Zweigen  il>'-  Fiisenbabnweseus,  er 
ftrdcrt  auch  die  Ki^'  nbahnwisaenaehaft,  indem 
er  für  hervomgende  Erfindungen  und  littera- 
risclie  Erxchcinimgt'n  auf  dem  Ot-biet  des  Eisen- 
bahnwesens Pr«is>  ausschreibt. 

Ähnliehe  Ziele  in  noch  weiteren  raumlichen 
Grenzen  hat  sieh  der  Cougres  international  des 
chemins  de  fer  gesetzt,  als  dessen  Zweck  die 
Förderung  jt^dweden  Fortschritts  im  Eisenbahn- 
wesen b'-Zfi'-biict  i>t 

Die  Orgauiäutiou  der  £.  richtet  sich  im  all- 

Semeinen  naeh  dem  Zweck  dersdben  und  ihrer 
Bedeutung. 

Die  E.  haben  mir  m  selteneren  Fällen  den 
Charakter  von  juristi.schen  Personen  und  sind 
gew<ibulich  nicht  als  Vereine  im  Sinn  der  über 
vendne  in  den  dnidnen  Ländern  bestehenden 
geietelichen  Bestimmungen  aufzufassen. 

Eiüenbahnverordnnngsblütter,  die  ron 
Eisenbahnbehörden  oder  Eisenbahnverwaltungen 
in  regelmäßigen  Zeiträumen  oder  nach  Bedarf 
lur  Ausgabe  kommenden  Anseigeblitter.  welche 
zur  V-roffciitlichung  von  dits  Ei«;itihnhnwr><;t>n 
bt-tretlenden  Gesetzen  und  Verordnungen,  berw. 
von  Verfhgui^en  im  EiaenbabnviMimltungen 
dienen. 

Die  E.,  welche  ron  Biaenbabnanfnebtsbe» 

höHf^n  }ir-r;ni-<:f«^i'b<>ri  werden.  hriV"'n  df-n  J^weck, 
allen  Kiit'ubaliiiverw.iltungen  di  s  btin  tlenden 
Lands,  sowie  sonstigen  Int^Tessenten  des  Eisen- 
bahnwesens in  amtiUober  Weise  von  den  ein- 
mhlägigen  Oesebsen  und  Verordnuni^pn  Kenntnis 
zu  ;if1)cn.  wo^oari'n  dii'  K  dfr  Ki^i-nb  ihnver- 
WiUluagtta  tirt/.u  bcsiimmt  siud,  die  hefü^nsteten 
der  letzteren  von  den  für  ihivn  Bereich  getrof- 
fenen Verfügungen  zu  benachriohtigen. 

Von  enteren  E.  ist  insbeeondere  das  vom 
kgl.  preußischen  Ministerium  der  öffenlliehen 
ALrbtMteh  seit  1.  Januar  1878  in  Berlin  heraus- 
gegelwne  Eisenbahnverordnunpsblatt  zu  netuien. 

In  demselben  werden  die  zur  Veröffentlichung 
beetimmten  «llerhöchsten  Erlasse  tkber  Bisen- 
bahn;ini,'i  1  iih.  it.  II.  allgemeine  Minist erialver- 
fügunfjm.  -owir  iui  Einzelfall  ergehende  Be- 
scheidungen, sofern  und  soweit  sie  für  den  Ge- 
achiftsbereich  der  Staatoeisenbahnverwaitung  und 
der  Eisenbahnanfbtehtsbeh5rden  des  Staats  von 
allgemeinerer  Bedeutung  sind,  Naehriehten  iiber 
Eröftnung  neuer  Bahnstrecken  oder  Stationen 
und  Ernennungen,  welehe  seitens  der  Mini-r  r 
erfolgen,  bekannt  g.  niaoht.  Die  im  E.  aufge- 
nonmenen  Verfügungen  sind  seitens  aller  Be> 


hörden,  an  welche  sie  gerichtet  sind,  stet«  und 
ohne  weitere«  zu  beachten  und  zu  befolgen. 
Dasselbe  wird  seit  1.  Januar  1886  nur  noch 
den  Dezernenten  der  Binlctbneo  und  Betriebs- 

amtor,  den  Bureaui,  Hauptwerkst&tten  und  selb- 
I  st.andigen  Bauinspektionen  geliefert.  Es  erscheint 
i  nach  Bedarf,  in  der  Begel  zu  Anfang  und  iu 
I  der  Mitte  jedes  Monats.  Den  aas»hreoden 
I  Dienststellen  werden  die  sie  angebenden  aU- 
gemeinen  Ministerial-  und  Direktionsverfügun- 
gen  in  der  Kegel  dureh  das  Amtsblatt,  wel- 
ches von  jeder  Direktion   für  ihren  Beiirk 
:  herauwwshsB  wird,  bekannt  mnaoht 
j      In  Österreich  ist  das  verordnungsbhitt 
des  Je  k.  TTandelKininisteriuras  für  Elsi-nhahn»-» 
und  .Sehitfahrt  das  amtliche  Organ  für  das 
Eisenbahnwesen.  I);i5  Blatts  welehs«  seit  i.  Ja- 
nuar 1888  dreimal  wöeheutlich  erscheint  und 
I  an  die  Stelle  deft  frflher  zu  amtlichen  Veriant- 
;  barungen  verwendeten  .Centralblatf^  för  Eisen- 
j  bahnen  und  DampfschiJfabrt  der  osterreichisch- 
I  nngarischen  Monarchie"  getreten  i^t,  enthält 
I  neben  den  einschlagigen  Gesetzen  und  Verord- 
nungen insbesondere  auch  die  Eundmaehun- 
gen  über  Tarifermrißiguntren  in  der  Foi  in  .  n 
Rückvergütungen  (Kefaktien,  Rabatten sowie 
sonstige  Tarifbegönstiguagen   im  Eisenbahn- 
gäterverkehr.  Es  enthält  außer  dem  die  amtlichen 
Verlautb.inui^'en  umfas-senden  Teil  auch  einen 
I  nichtamtliileii  Teil,  dessen  Aufgjibe  e-.  ist, 
I  wichtigere  Vorkommnisse  im  Bereich  der  Eisen- 
I  babnrerwaltungen  der  im  Beichsrat  vertretenen 
'  K5nigreiche  und  Länder,  sowie  der  hier  in  Be- 
,  tracht  koniua-  iiden  Schiffahrt,  ferner,  insoweit 
I  dies  von  Inter.-sse  ist.  aui-b  s<d<  h<'  Naehrichten 
I  bezüglich  Ungarns  und  des  Auslands  zur  all- 
I  gemein^'n  Kenntnis  zu  bringen  und  hierdurch 
einen  Cberblick  über  den  thatsjieblirhen  Stand 
des  I-^isenbahnwesens  und  der  Schiffahrt  der 
<>sterrei(  hisch-ungarischen  Monarohie  und  des 
i  Auslands  zu  ermöglichen. 
I      Außerdem  wird  vom  Ssterreiehisehen  Han- 
delsministerium seit  1  .Trmnar         nach  Be- 
darf ein  besonderes  Anzeigeblatt  für  die  Ver- 
fügungen über  den  Vi«hv»rkebrwifBiBenbaiiii«a 
ausgegeben. 

In  Ungarn  werden  amtliche  Publikationen 
durch  das  Vasnti  .'-s  közloked«^<i  közinnv  in 
Budt-ipest  erla-sseu,  welches  1887  zum  oftiziellen 
Organ  des  Kommunikationsministeriums  (jeUt 
Handelsministerium}  bestimmt  wurde. 

In  der  Schweis  erfolgen  amt]idie  Ter» 
lautbarungen  in  Eisenbahnsachen  durch  das  als 
Beilage  zum  Bundesgesetzblatt  erscheinende 
Publikationsorgan  für  das  Transport-  und  Tarif- 
wesen, Abteilimg:  Mitteilungen  dss  Eisenbahn- 
departements. 

Anderwärts  geschehen  amtliehe  Ver^ffent- 
lichuneen  in  Eisenbahnsacben  zumeist  durch 
die   allgemeinen  Gesetz-   und  Verordaungs- 
1  blitter,  so  in  Baden,  Bavem  und  Baohsen  durch 
)  das  Gesetz-  und  Terordnnngsblatt,  in  HsiSMk, 
■  Mecklenhiirtr-Schw.'rin.  Wftrttemberrj^  duroh  das 
'  Kegierungsblatt.  in  Belgien  durch  deu  Moniteur 
beige,  in  den  Niederlanden  durch  das  Staatt* 
I  blaad,  in  Italien  durch  die  Qaaetta  uffioiale  ao> 
I  wie  im  amtliehen  Teil  des  Oiomale  del  gnio 
I  >  ivil-,  in  i'ninkreich  durch  d;u-;  Journal  omoiol 
I  'U-  la  r^publique  franeaise,  sowie  durch  das 
Bulletin  du  mmistere  des  travaux  publtcs,  in 
i  BiiAiand  im  amtlichea  Teil  der  Zeitschrift  dos 
1  IBnisterinma  der  Vorfcehrwmsttlten,  inEnghnd 
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durch  die  L'^nrion  Gasett«,  inSputiaidwoli  dto 
Ga«eta  de  Madrui  n.  8.  w. 

In  diese  Blätter  sind  zumeist  auch  die 
Torgeachriebenen  Verlautbarungea  der  Bahng«- 
•dbehaften  (fib«r  TftriAadMiaigra  u.  s.  w.) 
•insurflckea. 

Was  die  TonerößereaEisenbahnTerwaltuogen 
aasge^benen  K.  (Verordnungs-  und  Anzeige- 
bUtter)  anbekogt,  so  erscheinen  anter  «Ddenui 
Mitras  der  Qeneraldirektion  dw  baTriseben 
Staatsbahara  das  Verordnungs-  und  Anzeige- 
blatt fßr  die  k^l.  bayrischen  Verkebrsaastalten 
(München  seit  6.  Mära  1851),  (früher  (seit 
S8.  Mai  1847]  lautete  der  Titel:  Verordnunga- 
nad  Anieigeblatt  fQr  die  kgl.  ba3rri«»eii 
Posten  und  Eisenbahnen).  Das  gedacMe  Ver- 
ordnungs- und  Auzeigeblatt  kommt  um^h  Bedarf 
etwa  70— JK)m&l  im  Jahr  zur  Ausgabe;  eine  Bei- 
lam  detaelben  bildet  der  detttaoh«  Tarifan- 
Miger;  in  Baden  «reoheint  ein  Vererdnungs- 
blatt  der  Qeneraldirektion  der  großhcrzoglich 
badischen  Staatsbahoen;  in  Württemberg 
ein  Amtsblatt  der  kgl.  württembergischen  Ver- 
kehnanetalten;  in  äaobeen  da«  Amtsblatt. 

Die  CSeneraldinktion  der  SiterreieldsdieD 
Staatsbahnen  giebt  für  ihrc-n  Bereich  ein  Ver- 
Ordnung^-  und  Anzei^eblatt  der  k.  k.  Ge- 
nenjdirektion  der  österrcit-hischen  Staatsbabnen 
hefan«;  daeaelbe  erscheint  seit  i.  Aagut  1884 
und  ist  a«s  dem  Terordunngs-  trad  Anxeige- 
blatt  der  Direktion  der  Kaiserin  f'lisabethbahn 
(seit  1877K  be£W.  aus  dem  an  dvääeu  Ötvlle  ge- 
tretenen Verordnungs-  und  Anzeigeblatt  der 
k.  L  Direktion  für  Sta<itset<!eababnbetrieb  in 
Wien  (seit  1882)  herrorgt.'gaugeB. 

Die  ung:iris(  hen  Staatsbahnen  veröfTentlii  liea 
ein  E.  unter  deuj  Titi  l:  A  Magjar  Kir  aliam- 
fasutak  Hivatalos  La^ja. 

Auch  einaelne  Fntatbabnen  kssen  E.  er- 
scheinen, so  s.  B.  die  9stmT.  Nordwestbahn,  die 
haUandische  Eisenbahng'-x^llschaft  u.  a.  tu. 

Eisenhalmverträge,  Etsenbahnkonventio- 
mea»  Tereinbanmgen,  wekhi  zwischen  Eisen- 
bahngesellBohaftcn,  bexw.  vom  Staat  mit  Pri- 
▼atbahiien  innerbalb  seines  Gebiets  oder  end- 
lich Ton  Staaten  'untereinander  in  b.  trefif  der 
Anlage,  des  Betriebs  ?on  Bahnen  oder  sur  Be- 
gelung  sonstiger  BiseobabiiTerUUtois««  a^fe- 
seblossen  weraen. 

1.  Verträge  Ton  Etsenbahugosellsohaften 
unti-reinander.  Hierher  p  1  r  r  ;i ;  Pachtverträge, 
HitbetriebsTertrige  (bei8|>ifl»  weise  die  englischen 
Banning  powers,  Pe^evertrige),  AnsoElaftTer- 
träge,  BetriebsüberlaKsungsvertrage,  Fusions- 
rertrige,  femer  Tarifrereinbarungen,  Verein- 
barungen 7on  sonstigen  nifinsamen  Einrich- 
tungen and  Vorkehrungen  einer  <inapp<'  von 
BalUMMl  (s.  Bahnverbände),  insbesond>  n>  Verein- 
barungen zur  Einrichtung  des  direkten  Verkehrs 
und  Wagenübergangs ,  Fahrkartenverbände, 
Thui^I'ortschadi'iivi'rbaiidc  u.  s  w. 

2.  Vertraj^e  eines  einzelnen  Staats  mit  Pri- 
ratbahnen  seines  Gebiets.  Hierher  gehören  bei- 
spielsweise Verträge,  durch  welche  in  Abände- 
rung oder  Ergünzunf^  der  Konzessionsurkunde 
die  |{c7.ie)nmgi  n  des  Staats  zu  don  Kiscnlialiii- 

feselischaften  geregelt  werden  («.  die  Vertra^'e 
CS  französischen  Staats  mit  den  franzö>ii<(''hea 
Hanptbahiien),Garantievertrnfre,  VcrtrS»,'.-.  dun  h 
die  der  Htaafcden  Betrieb  der  ihm  <'it;i  iitiiriili(  le'n 
Bahnen  an  Privatj,'csflls<-hai't<'n  üljiTÜißf  's.  dnj 
Vertrige  des  italienischen  Staats  mit  den  Bo- 


j  triebsgesell.sohaft<  Ti  df-r  drei  großen  Netze,  Vcr- 
:  trag  der  niederländischen  I&gierung  mit  der 
Betrieb»gesc'll.schaft  der  niederländischen  Staats- 
babnen),  eadliob  die  lablreiebMi  sogenannten 
VsratoatBdlrangsTwrtrftge,  auf  GrniM  ivflldher 
der  Betrieb  oder  das  Eigentum  TOn  Privat» 
bahnen  au  den  ÜlnaX  Ubergeht. 

3.  Internationale  Eisenbahnrerträge,  weldi» 
sinsohen  swei  oder  mehreren  ätaaten  afage> 
•ehlMssn  werden. 

Meili    (Internationale  Eisenbahuverträge, 
Hamburg  1887)  teilt  diese  Verträge  in  fol- 
gende Hauptgruppen,  u.  zw.: 
I      1.  Ornj^pe.  Vertiige  aber  den  Bau  und  B^ 
I  trieb  von  internationalen  Etaenbahnlimen, 
I  Hierhergehören: 

'  a)  Verträge,  weiche  den  Bau  eiuer  inter- 
<  nationalen  Grenzverbindung  sichern; 

b)  Vertiige.  velobe  die  UersteUang  «iBor 
I  gemransoliafraclien  hitemationalen  SSnnbahn- 

station  bezwecken; 
I       c]  Verträge  Über  staatliobe  Übernahme  der 
:  Verwaltung  einer  Eisenbahn  in  einem  fremden 

StaatMebiet  {s.  Übereinkunft  iwisohen  dam 

Dootaenen  Beieh  und*  Luxemburg  rom  11.  Juni 

1872). 

d)  Verträge  Uber  den  Betrieb  einer  in  ver- 
schiedenen Staaten  gelegenen  Eisenbahn  (s. 
Übereinkunft  sviacben  dem  Deatsohen  Beidi 
und  Belgien  vom  11.  Jnli  1872,  R.  0.  Bl.  1872, 

I  S.  329); 

i       e)  Verträge  über  dio  gemeinsame  Uerstel- 
;  lung  von  Qrenzbrücken,  Grenztunnels  u. 
I  (s.  Vertrae  swischen  Italien  und  Frankreich 
I  Aber  die  Dnrchbohrung  des  Mont-Cenis-Tnn- 

;  neLs)  ; 

t  /■)  Vertriige,  welche  sich  auf  sonstige  Ver- 
hältnisse any:r(uzepder  Staaten  beiieEen  (s. 
SL  B.  Konvention  Osterreich-Üngams  mit  Ita- 
lien vom  2.  Oktober  1879) ;  derlei  Verträge  ent- 
halten B^stiminungen  über  die  möglichst  direkt« 
Verbindung  der  Eisenbahnen,  Einrichtung  de*. 
Zugverkehrs,  Besorgung  der  Post,  des  Tele- 

äraphen-  und  ZolJdienstes,  Gleichbereobtigon^ 
er  Angehörigen  der  beiden  Staaten  in  Besag 
i  auf  den  Transport,  auf  den  Preis,  die  Zeit  der 
I  Expedition  u.  s.  w. 

2.  Gruppe.  Verträge  über  die  finanziell» 
UnterstQtznng  einer  für  den  internationale 
Vorkehr  b«dpnt<*nden  Eisenbahnlinie  (a.  Qott- 
hard!' -.liu'.  I':  ti 

3.  Gruüpe.  Vertrage  über  dii'  t.-chnische 
Einheit  der  internationalen  Eisenbahnlinien 
(Bemer  Konvention  über  die  technische  Ein- 
heit im  Eisenbahnwesen  vom  Jahr  1886),  s.  Tech- 
nische  Einheit. 

4.  Gruppe.  Verträge  über  dm  internationale 
Eisenbabnfraehtrecht  (internationales  Uberein- 
konunen  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr, 
welches  in  Bern  am  14.  Oktober  1890  von  den 
Vertretern  der  b'-t eiligten  Staaten  unterfertigt 
wurde  und  voraussichtlich  Knd"  1891  in  Wirk- 
samkeit treten  dürfte). 

6.  Gnippe.  Vertrage  über  den  strafrechtUchen 
internationalen  Schutz  der  Eisenbahnen  (hier- 
her zählt  Mi'ili  insb.  sundere  die  Bestimmungen 
der  Anslieterungsv-rtiage  über  Verbrechen  an 
Eisenbahnen). 
1  Sich«'  ülx'r  die  rechtliche  Xatnr  der  inter- 
QHliuualeii  K.,  nebst  zahlreichen  Beispi -1*  n  von 
solchen,  das  eingangs  anfeftbrte  Bu'  h  3leilis 

Dr.  RölL 
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EisrabftlmwttrterbUcher  {Dietumnairet^ 
m.  pl.,  d4»  ehemins  de  fer),  Zusammenstellungen 

der  bei  dem  Bau,  «J'-m  Itcfri-h  und  d*'r  V.t- 
«altang  der  Eisenbahnen  vorkommenden  t«ch-  i 
ntsohen  und  allgemein  gebrancbUdbcD  FMh-  1 
aoadrfloke  in  verschiedenen  Sprachen.  | 

Von  den  haupträchlichsten  E.  sind  txx  er-  ■ 
wähiion:  da-.  K.  von  Röbenach,  Technolnfi-' Ii' < 
Wörterbuch  di  r  deutschen  und  fran/ö^ix  ln-n 
Spraehe  (zum  ilibrauch  för  Eisenbahnvcrwal- 
tuDgen,  Beamte,  Fabrikanten,  Stndicronde  der 
teobnischen  Hochschulen  a.  s.w.),  Berlin  1881, 
xwei  Teile;  Kirchberg,  Ki.senbahntaschenwörter- 
bnch  in  deutscher  und  französischer  Sprache;  j 
Hirche,  Sy<<t«matische  Sunmlong  der  Fachaus-  j 
drQcke  de.s  Eisenbahnwesens,  französisch  und  i 
deutsch,  I.  der  Personen-  und  Gäterdienst  nebst 
alphabeti-ihem  Warenverzeichnis.  Berlin  1hh6; 
dasselbe  französisch-deutsch  (Vwabulaire  mdtho-  i 
dioae,  Paris,  Chaix),  italienisch-deutsch,  Wies-  ! 
baden  1890.    Ferner  gehören  hierher  die  tech- 
nologisclien  Wörterbücher,  vor  allen   das  von 
Dr.  £mst  Röhrig  herausgegebene ,  wclrhos  in 
drei  Sprachen,  deutsch,  englisch  und  frauzö- 
■iseb,  erscheint  (drei  Kinde,  Wiesbaden  1887). 

Eisenbahnzeit,  s.  Bahnzeit. 
•   Ei<*enbahnic«itAchrift(Mi  ,  Erscheinungen 
der  periodischen  T.itti  ratiir.  w.-li  h''  au>schli»'l)lich 
oder  vorwiegend  zur  Besprechung  von  Eisen-  | 
babnangelegenheiten  bestimmt  sind.  | 

Die  E.  zerfalloii  naoh  ihrem  Inhalt  in  tech- 
nische (bau-,  mnsi  hiiien-  und  betriebstechnische), 
in  administrativ-juti'^tische  und  finanzielle  Zeit- 
aobriften,  ondlivb  in  Fachoigane,  welche  baupt-  i 
flMiIiefa  amtliche  Beltanntmaohungen  von  Eisen-  i 
bahnlii'hörden  ndcr  Ki-.Mibahnverwaltungen  auf- 
n-  luii'  H  oder  als  luiblizistische  Urj,'ane  bestimm- 
ter Eisenbahnvercinigungen  oder  bestimmter 
Klassen  von  Eiaenbatmbeoiensteten  dienen.  (Be- 
zftflioh  der  Iffleenbabnveronhran^blitter  s.  d.) 

In  England  ist  schon  friilizcitig  eine  he- 
tra<  lit liehe  Anzahl  vuii  Kisenbahnfachjournalen 
entstanden  und  nehmen  unter  diesen  vorzQglich 
die  finanziellen  Faebblitter  eine  bervornwende 
Stdlung  ein,  indem  sie  das  frofle,  in  Eisenaabn- 
werten  anj^elcgte  englische  Ka}iital  vertreten 
und  so  zugleich  ein  iJild  des  Stands  der  Ei.sen- 
bahimnternehmungen  von  OroDbritannien,  Ame- 
rika und  den  auswArtigen  britischen  Beaitsungen 
entwerfen. 

Als  Hauptrepräsentanten  solcher  finanzieller 
Organe  gelten  vier  in  London  erscheinende  Zei- 
tungen, nämlich  The  Railway  News  Flu aiice  and 
Joint-StookCompanies  Journal,  London  seitlBS?, 
The  Sailway  Thnes,  London  seit  187.*),  The 
Railway  .Tounial  und  Railway  Press  la  iii>>Tithly 
Journal  of  transport ,  engineering,  railway 
and  financial  news,  London  seit  1886).  Anilere 
Blätte  r  vertreten  die  sociale  oder  wirtschaftliche 
Stellung  der  Eisenbahnbedienstef^'n  als  einer 
Intercssciipmcinschaft  gegenüber  dem  Kapi- 
talismus wie  die  Kailway  Review  und  (las 
Railway  Supplies  Journal'  Beauitenhlätter  im 
wahren  Sinn  des  Worts  sind  Bailwav  Service 
Oazette,  seit  1869,  und  Bdiwnv  OfRcial  Gaiette, 
beide,  wie  llb'  rhaupt  alle  englischfii  Ki-?enbahn- 
fju^hzeitschrifti'ii.  in  London  verlegt 

Außerdem  sind  zu  erwähnen : 

Bailway  Record,  seit  1896,  ferner  Bailwaj 
and  Tnunway  Express. 

Eine  der  alfest.-n  Eisenbahnzeitungen 
Deutschlands  ist  die  Eisenbahnzeitung  von  | 


Etsel  und  XMb,  welche  1842  in  Stottgart 
erschien  nnd  1881  eingegangen  ist. 

Die  vielen  gegenwärtig  bestehenden  Fach- 
blätter sind  so  verschiedenen  Inhalts,  daß  eine 
streike  Einteilung  derselben  unmöglich  erscheint. 

Wir  lassen  die  Zeitschriften  in  alphabetischer 
Reibe  folgen; 

Archiv  ffir  Eisenbahnwesen,  seit  1878  ab 
Beilage  zum  Eisenbahn  Verordnungsblatt  des 
kg!  preußischen  Ministeriums  der  ölTentlichen 
Arbeiten,  Berlin,  gegenwärtig  herausgegeben 
im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten,  jähr- 
lich 6  Hefte; 

Bayrische  Verkehrsblätter,  Organ  des  bav- 
rischen  Verkelitridnhs,  HQnehen,  mooatliea, 
seit  1873; 

Bayrische  Verkehrsbeamtenzeitung,  München, 
seit  1883; 

Bayrische  Zeitschrift  für  Eisenbahnen,  Dampf- 
scbiflfahrt,  Telegraph  und  Telephon,  München; 
Der  dentsehe  Eisenbahnbeamte»  Neuwied, 

.seit  1888; 

1»  r  Kiscnbahnzugführer,  Üi  i  Ün,  wöchentliohj 
Deutsche  V  erkehrszeituug,  Berlin,  seit  1877, 
wöchentlich ; 

Deutsche  Eisenbahnwitung,  Leipiig,  «9- 

chentlich; 

Deutsche  Verkehrsblätter  und  Allgemeine 
deutsche  Elsenbahnzeitung  (bis  läUU  Allgemeine 
dentsehe  Eisenbahnzeitung),  UlostrierteWoeben- 
schrift  för  Eisenbahn-,  Post-,  und  Telegraphen- 
wesen, Organ  für  Berufsangelegenheiten  von 
Eisenbahn-,  Po.st-  und  Telefjraphcnbeaniten. 
Vereinsblatt  des  bayrischen  Verkeursklubs  und 
der  Landesvereine  der  kgL  siebsiseben,  kgl. 
wflrttembergischen  und  grofjherzogl.  badischen 
Staat.«!ei.senbahnbeamten,  herausgegeben  unter 
Mitwirkung  bewährter  Fachleute  von  Robert 
Krause  in  Leipzig,  erscheint  Leipzig,  Berlin, 
Mflncben,  seit  1883,  wöcbentlieh; 

Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahn- 
wesens in  twhnisoher  Beziehung,  ursprünglich 
Organ  des  Vereins  deuts»her  Eisenbabnverwal- 
tungen,  begründet  1845  von  Edmund  Heusiroer 
von  Waldegg,  Oberingenieur  in  Hannover,  Wiee- 
haden,  herausgeupben  von  A.  Funk.  Oberbaurat 
und  geheim*<r  Kegierungsrat  zu  Köln  und  G. 
Barkhausen,  Regierungsbanmcistcr,  Profi-ssor  an 
der  kgl.  technischen  Hochschule  zu  üannover. 
Nach  dem  1889  erfblgtra  Ableben  Punks  allein 
herausgegeben  von  0  Barkhausen,  Wiesbaden, 
gegenwärtig  unter  .Mitwirkung  fUr  den  ma- 
schinenteehnisohen  Teil  von  v.  BorrisS  und 
Albert  Frank,  jährlich  6  Hefte; 

PeiTots  Monatssehrlft  fAr  Efsenbahnreforni 
(Zonentarif),  Mainz,  ^eit  1SM<i,  monatlich; 

Sckumiarhahrucitung,  Siegen  1^8() — 1H83; 

Die  Straßenbahn,  Le  Tramway,  internatio- 
nales Organ  für  Stra&eubahnwesen,'Oigane  inter- 
national ponr  les  tramways.  Redution  Max 
Karfunkel  in  Beriin,  encheint  emt  1888  w«- 
cheiitlich ; 

Wochenschrift  för  deutsche  Bahnraei'^ter, 
Berlin,  seit  1884,w0chentUch;  Wochenschrift  für 
dentMihe  Stations-  und  Bzpeditionsbeanite,  Han- 
nover, seit  1887,  wöchentiielt ; 

Zeitschrift  für  Lokomotivführer.  Hannover, 
seit  1^8M,  wöchentlich: 

Zeitschrift  fOr  d»  ge<>amte  Lokal-  und 
Straftenbahnwesen,  heransgegeben  von  W.  Hott- 
mann.  .Tos.  Fischer-Piek  und  Fr.  Oie.«ecfce, 
Wiesbaden,  seit  1882,  jährlich  drei  Hefte. 
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Zt>it!K:hrift  fi'ir  Traosportvesen  und  StraW- 
h.in.  zur  Hebuiij?  des  Sekundär-,  Tertiär-  und 
Stnißetibahijwcs.'iis ,  sowie  des  Straßenbaues 
und  aller  städtischen  Anlagen,  «nobeint  am 
1.,  10.  ud  flO.  jedei  M«iiatB  a«tt  1884  in 
Berlin ; 

Zeitung  de«i  Vert  itis  dt^utscber  EiseniMhuver- 
waltung.u,  üerliu  früher  Leipiig,  mit  1990, 
«ucbünt  sweimal  wöcbwitlioh. 

Unlar  d«in  TU«1:  Eisenbahnseitang  er- 
scheinen in  Breslau,  Dresden,  Cbenmifz,  Han- 
nover, Königsberg  i.  Pr.,  L^ipsig,  Stettin.  Zittau 
Wochenblätter,  weh-lu-  zumeist,  nur  fUirplIlie 
and  £ei8ebe»chrabunßen  enthalten. 

In  Österreich  m  ab  ilteete  EiMnbalut- 
zeitung  die  Wiener  Eisenbahnzeitung  zu  er- 
wähnen, welohe  1858  gegründet  wurde  und 
Mit  längerer  Zeit  eingegangen  ist. 

Die  baapteäehlifihetea  noch  beetehendea 
SiaenlNÜinteitanfeii  sind  dat  auch  iBr  nidit- 
amtliihe  Mittcihmgen  dienende  Verordnunpsblatt 
iiüs  k.  k.  Uandälüuiinisteriuuis  fQr  Eiseui/abnen 
und  Schiffahrt,  Wien,  seit  18«i8,  dreimal  wö- 
oheatlich,  herroi^eg^Ken  aas  demCentralblatt 
fl^  Eisenbahnen  nnd  mmpbehiflahrt  der  Öster- 
reichisch-uni^iirisrhon  Monarchie.  Wien  1872  his 
18j*8,  und  da-s  .\ijaeigeblatt  für  die  W-i  fii^iiii^eu 
über  dfii  Vifhverkehr  auf  Ki.<i'iil);*hiifn  und 
dessen  Regelung  ans  AnhUk  von  XierkcanJ(h«iten, 
lieraasgegebeB  Tom  \l  k  Bandelsrnnilstsriain ; 
Zeit,>.<  lirift  für  Eisenbahnen  und  Dauipfj-cbifTahrt 
dar  ubterreichisch  -  ungarischen  Mouarchie,  be- 
gründet Ton  Professor  Lorenz  r.  Stein,  Redak- 
teur Sigmund  ^OBnensoheio,  WisiL  seit  1888, 
trSehentiieb;  Ostenreiehisehe  EiseiiMlmitttang, 
Or^.ir>  de.<  Klubs  österreichischer  EiaeilbaliB- 
beamten,  Wic>u,  seit  1878,  wöchentlich. 

Die  Interessen  der  Babnbeamten,  bezw. 
lAkomotiTftthrer  und  Kondukteure  rertreten 
die  Vwkehrszdtnng.  Organ  för  Eisenbahn- 
hiiuntf,  LokdunttivfuhrtT  und  Kondukteure, 
Spediteure  und  alle  Branchen  des  Eisenbahn- 
weseos,  wöchentlich,  sowie  Der  Zugsbegleiter, 
Oigan  fiir  Lokomotivführer  nnd  Kofidukteare 
der  Osterreichiscb-angarischen  Monarchie. 

Femer  sind  zu  ei-wahnen  die  Krakauer  Ei>eu- 
bahnzeitung,  (iaxetu  Kolejowa  und  Post^p, 
dwntygoda«  dia  sprav  keik^owjeh  in  polnisdier 
Sprache. 

In  Ungarn  erscheinen:  Vasut  (Eisenbahn); 
Vaauti  «  s  kfizlekedesi  közl5n.T  (Ungarisches 
Centraiblatt  für  Eisenbahnui,  Pest,  seit  lä69) 
and  Vasuti  birlap. 

Es  ersdieinen  ferner: 

Schweiz:  Die  Eisenbahn,  »chweizeri.sohe 
ZeitKchrift  für  Bau-  und  Verkehrs wesen,  Zürich, 
seit  1869;  Die  schweizeriwho  Wrkehrszeitung. 

,  Belgien:  Memorioi  des  cheniins  de  fer  de 
FEtat  beige;  Revue  des  chemins  de  f  r  -'eono- 
niqnes  et  tramways,  Orpaue  internauoiial,  er- 
scheint am  1  und  IT)  ji-deg  Monats,  seit  l^si 
in  BrÜHsel;  Bulletin  do  la  commission  inter- 
natiomile  du  oongrej)  des  chemins  de  fer, 
Brüssel,  seit  1887.  monatlich. 

Frankreich:  Aunales  des  chemins  vi- 
dnaux,  Paris;  Avenir  des  chemins  de  fer; 
BnUetin  awiote  des  ehemins  de  fer  en  ex- 
^eitatien  en  nca^  pAriodique  des  lois,  de- 
erets,  circulairc«  rt  arretes  niinistt-rieU  etc. 
ixinoemant  rexjdmtation  technique  et  commer- 
ciab'  de>;  rheinins  de  fer.  heniuscegi'ben  von 
Lame  Fleury,  erscheint  alle  zwei  Monate,  Paris 


seit  I.Marz  1868;  CorreMiondanee  iles  eheuiin-! 
de  fer;  Courrier  de  k  uour»«  et  des  cliemins 
de  fer,  Paris,  seit  1856,  wöchentlich;  Journal  de.» 
ehemins  de  fer,  mines  et  travaux  poblioB,  Poris, 
seit  1849;  Jonmal  dee  ehemins  de  fer  et  des 
aotionnaires,  Paris,  seit  1842;  Illustration  des 
j  chemins  de  fer;  La,  vöie  ferree,  moniteur  de> 
I  transports,  erscheint  wöchentlich,  Paris,  seit 
I  1883.  La  Toie  ferree,  tnbune  oontre  les  abos  des 
grandes  eompsgnies,  ein  Blatt,  mJdies  inner» 
I  halb  des  EisenbahnwesciLs  die  Rolle  der  Oppi>- 
sition  vertritt  und  »ich  gegen  alle  Eisenbahnen 
wendet,  welche  mit  ihrer  Machtstellung  3Iiß- 
brauoh  treiben ;  Le  bätimen^  Paris,  wöohtantUch. 
L'indnetrie,  Journal  des  ehemins  de  hr  eto.,  er- 
scheint wöebentlidi.  Pari«,  seit  1852;  Moniteur 
des  chemiuä  de  fer,  du  commerce  etc  .  wöchent- 
Uch,  Paris,  seit  1879;  Revne  des  i  h-  niius  de  fer. 
Paris,  «dobentüch;  Kefne  gtoärale  des  chemins 
de  fer,  ntdmoires  et  doräments  ooneemants 
retablissement,  la  constnution  et  re,vp]i>itutio!; 
technique  et  comiuerciaie  dm  voies  lerrees,  er- 
scheint seit  1878,  Paris,  monatlich ;  Organe  des 
minea,  caaai»  et  ehemins  de  fer;  iterue  uni- 
▼enelle  des  ehemins  de  fer. 

Italien:  Ilinsta  generale  delle  ferrovie 
e  dei  kvori  pubWici.  Florenz,  suit  1883;  Bol- 
letino dei  transporti  riaggi  ferroviari,  Mailand : 
I  BoUetino  deile  finanse  ferrovie  ed  Industrie. 
I  Rom;  Gienisle  dei  larori  pnbblid  e  delle  strad^ 
I  ferrate,  Rom,  seit  1874.  wrielietitlieh ;  Munitor'- 
!  delle  strade  ferratt'  e  degli  interessi  matehali 
1  etc.,  Turin,  seit  1867,  wöchentlich. 

Niederlande:  De  Locomotive,  Rotterdam- 
I      Dänemark:  Jembauebladct. 

Si  J  fi'  Ti:  La  (iJieeta  de  Ins  C.Hijiir  -  d«' 
üiörro,  Madrid;  Los  trauäporti^s  ferreus,  Bar- 
celona. 

Ru&land:  Amtliches  Journal  der  Ei«en- 
bahnindustrie ,  Petersburg,  wöchentlich;  Da« 
Eisenbahnwesen,  4  Heft^^  iiiiiiiatli<  h  :  Zeitschrift 
des  Ministeriums  der  VerkehrsanstaJten,  Petere- 
!  bürg,  4  Hefte  monatlich. 

Amerika:  American Rjiilroad  Journal,  Nen- 
j  Yorlc  seit  1874;  Rsilroad  Gazette,  a  Journal  of 
■  transportation,  engilnerinj:  and  nulroad  iiewv. 
j  New-Vork,  er.'Khcint  wüehentlii  h .   >•  it  isöö: 
j  Railway  News;  Ratlway  Eecord;  IJailway  lle- 
I  view;  Railway  Register  Railroader;  Railway  and 
j  Corporation  Law  Journal;  Tlie  Looomotive;  The 
Railroad  and  Kn^'iiieering  Journal,  herausge- 
geben von  M.  ^i.  Forney.  New-Vork  seit  l8ää. 
erscheint  monatlich ;    einverleibt  sind  dieser 
Zeitschrift  das  Ameri  an  Raüroad  Journal  und 
Van  Nostrands   Kupiiieerin^'  Mairaxine;  The 
Railway  Age,  Chicago:  Tlie  Üailwiy  Master  Me- 
chanic:  The  Railway  Review,  Chici^o,  wöchent- 
lich, seit  1882;  The  Street  Railway  Jounial. 
Indien:  IVi.pl  s  Budget  and  Baihraj  Ser- 
I  vice  Gjizetto,  ,\liah:ibad. 

!  Außer  den  eigentlichen  K  wi  nl  ii  F^isen- 
babnaugelegonheiten  auch  vieii«eh  in  Zeit- 
schriften allgemein  technischen,  finanziellen  und 
wirtschaff  lieben  Inhalts  lje>]»rcebi'ii.  In  vielen 
der  letzteren  tindt  t  das  Ki--ubahuwesen  fort- 
gesetzt eine  eing'  li'  ii'if  U<  Handlung  und  Erör- 
terung, daher  wohl  am  Platz  «ein  dürfte, 
die  wichtigsten  dieser  Zeitschriften  nadifslifond 
anrnffihren 

K  Ii  i<  1  a  :i  d  :    Kuj;i!jeering,   au  jilustrateii 
weekly  Journal,  edited  bv  \N  illiam  H.  Maw  and 
I  James  Dredge,  Louduo,  seit  1842;  The  En^neer. 
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wöchfnüidi,  London,  seit  1857;  KagUiewing, 
London,  seit  1867;  Building  News  und  "Rngi- 
nMring  Journal,  wriclu'titlich,  Londm,    ;f  ist," 

Das  Board  of  Trade  gkbt  eine  Verött'ent- 
UehnngTon  Gesetzen,  statistischen  Nachrichten, 
Enqueteverhandlungen  u.  dgL  kfifMi  mter  dem 
Titel:  Parliamentary  papors. 

Von  \  eröffentlicbungen  technischer  Vereine 
seieu  (>rwähat:  Minutos  aud  Froceedings  of  the 
Institutton  of  ciril  Engineers  in  London,  jähr- 
lich 4  Hefte,  seit  1861 ;  Proceedings  of  the  In- 
stitution of  Civil  Engineers;  Proceedings  of  the 
liutitation  of  Mechanical  Ktij^'inoers  u.  s.  w. 

In  Deutschland  sind  iu^bt^ondere  enräh- 
neoswert:  Anniileii  fttr  Gewerbe  und  Bauwesen, 
herausg^pbcn  von  Glaser,  Berlin,  seit  1877, 
zweimal  luonatlii  h  ;  Ontralblatt  d^-r  Bauverwal- 
tung,  herausgegeben  vom  5Iinistori\im  (!■  r  itt- 
liehen  Arbeiten  in  Berlin,  ikrhn,  seit  lb8l, 
w5chentliGh;  Der  Civilingenieur,  Zeitschrift  für 
das  Ingenieurwesen,  Leipzig,  !<eit  1854.  jährlich 
8  Hefte:  Deutsche  Bauzeitunp.  Berlin,  seit  1877, 
wöchentlich;  Dinglers  I'olvtechnisrl;'  Ji  umal, 
Stuttgart,  seit  1820,  monatlich  ein  lieft;  Der 
Maschinenbauer,  Leipzig  1880,  viersehntägig ;  Der 
praktische  Maschincnkonstrukteur,  Leipzig,  seit 
1886,  wöchentlich;  Wochenblatt  für  Baukiinde, 
Frankfurt  a.  M.,  «;eit  l^s^).  wöchentlich  zweimal: 
Zdtachhft  far  Bankuude,  Organ  der  Archi- 
tekten- und  Ing«nieQnr«reine  von  Bayern,  Wflit- 
temherg,  Baden,  8traßburg,  Franlifurt  a.  M., 
Mittelrhein,  Niederrhein,  Westfalen  und  01- 
denburfr,  redigiert  von  Dr.  W.  Wittmann, 
Manchen,  seit  1878  jährlich  vier  Hefte;  Zeit- 
schrifk  ftr  Bauwesen,  Berlin,  jährlich  zwölf 
Hefte,  seit  1851  ;  Zeitschrift  des  Vereins  deut- 
scher lugenieurisv  Redakteur  Th.  Peters,  Berlin, 
seit  1865,  \v.H  lii  iitli<  h ;  Zeitschrift  des  Ar- 
chitekten- und  Ingeniennrereina  su  Hannover, 
henuugegeben  von  dem  Vontand  dee  Ver^ns, 
redigiert  von  Keck,  Professor  an  der  techni- 
schen Hochschule  zu  Hannover,  seit  1864,  Han- 
nover, jährlich  acht  Hefte. 

Weiteres  reichhaltig  Material  lür  be- 
«timmte  Zweige  der  Buenbahntedinik  liefern 
die  elrktrotei'hni^chen  Zeitschriften  (Central- 
biatt  für  Kkktrutechuik,  Leipzig;  Elektrotech- 
nische Zeitschrift,  Berlin;  Centraiblatt  für 
£lektroteohDik,  München;  Fortaohritte  der  £lek- 
trotecl|Qik,  Berlin). 

In  Österreich  sind  zu  nennen:  Allgemeine 
Bauzettung,  begründet  vuu  Förster,  Wien,  seit 
1836,  gegenwärtig  herausgegeben  von  Kö.stlin; 
Der  Buitechniker,  Wien,  seit  1881.  wöchent- 
lich; Der  Bavantemeinner,  Wien,  erat  1878, 
wöchentlich;  Der  Civiltechniker,  Wien,  seit 
187d,  vierzebnlagig ;  ötummers  Ingenieur,  Wien, 
eeit  1874,  hat  zu  erscheinen  aufgehört. 

Sehr  uhlreioh  sind  die  Verraentiicliiuigen 
der  Ffechvereine;  obenan  itelien  dre  Woeb«n- 
Schrift  des  Psterreichischen  TncreTii4'-t-  -in  ! 
Architektenvereins,  Wien,  erscheint  wo*:beiit- 
li<  h  seit  1876,  und  Zeitschrift  des  öeterreiohi- 
achen  Ingenieur-  nnd  ArohitektenTereinB,  Bo> 
daktenr  diplomierter  Ingenieur  3wmt  Melan, 
Professor  an  der  k.  k.  terhni'^chen  Ifochsehule 
in  Brenn,  Wien,  jährlich  vier  iitjfif,  Heit  le>49; 
Mitteilungen  des  Ingenieur-  und  Architekten- 
Vereins  in  Böhmen,  Prag^aeit  1866,  jährlich 
vier  Hefte;  Te«hniw^e  Btttter,  Vieri.  Ij  ihrs- 
-  hrift  (l«  s  d.  ut><  hl  n  polytechnischen  Vereins 
in  Böhmen,  redigiert  von  Dr.  Eduard  Maiaa, 


I  Prag,  seit  1869. 

Ferner  sind  zu  erwähnen: 

Die  Zeitschrift  deti  elekroteohnischen  Vereins 
in  Wien,  der  Elektrotechniker,  die  Zeitschrift 
der  Dampfkesseluntersuohungs-  und  Versieh»« 
rungsgesellschaft,  dann  die  in  polnischer  Sprache 
er8<£einenden  Organe  d- 1  tu  hnischen  Vereine 
in  Lemberg  und  Krakau,  endlich  das  in  ita- 
Heniscber  Sprache  erscheinende  Organ  de« 
Ingenieur-  und  Architektenvereins  in  Triest 
(Atti  della  societä  d'ingegneri  ed  architetti  dl 
Trieste,  Triest,  seit  1878) 

In  den  äbrigen  Staaten  erscheinen  unter 
anderem : 

Ungarn  i Budapest,  in  deutscher  Sprache) : 
Budapuster  Bauzoitung,  seit  1876;  Bauzeitong 
'  far  Ungarn.   ^    lientlich  seit  187S,  und  daa 
Budapester  Ccutnüblatt. 

Schweiz:  Revue  polytechnique,  schweife- 
fische  Bauzeitung.  Zürich,  seit  1871,  wöchent- 
lich; Schweizerische  polvtechnischc  Zeitschrift, 
Winterthur,  seit  187«;  Schweiler  BnUatt» 
St.  üallen,  wöchentlich;  Daa  Echo. 

Belgien:  Annalee  des  travauz  publics  de 
Belgique,  Brüssel,  1848—1867:  Moniteur  des 
'  inter^ts  materiels,  Brflssel,  seit  laäü;  Chroniau» 
des  travaux  publics;  Revn«  ooMmorciale, dipw- 
1  matique  et  consulaire. 

I      VeriMTentUchungon  ihrer  VeriiandtoRgen  ver- 

;  anstalten  die  Vereine  der  aus  den  Spi-ial- 

1  schulen  von  CJcnt  und  Lättich  hervorj^ig  ui- 
^enen  Ingenieure:  Annales  de  l'asaociation  dea 
ingSniears  sortis  dea  ^les  möeiales  de  Gaod, 

I  firihael,  menstlidi,  wdt  1878;  Bollettne  men- 
suels  de  l'nssociation  des  ingenieurs  sortis  des 
öcoleä  i>p«iciale8  de  Oand,  Brüssel,  jährlich  Ii 
Nummern,  seit  1877;  Bulletin  trimestriel  de 

I  l'assooiation  dee  ing^eors  aortia  de  i'^e  de 
l4tee,  monailidi.  LQttieli,  seit  1869. 

Frankreich:  Annale-;  des  conducteurs  des 
ponts  et  chaussees,  erscheint  monatlich.  Paris; 
Annales  du  genie  civil,  erscheint  monatlii  h, 
Paria;  Annalee  des  minee;  Annaiee  dee  ponts  et 
ohauM^.  monatlieh,  eeit  1861,  Paria;  Annalea 
de  la  eonstruction  (nouvelles),  monatlich.  Paris, 

I  seit  1866;  Annales  des  travauz  puhlics,  revne 
universelle  de  l'outillage  des  travaux  publics  et 
dee  procMte  du  gtfoiie  civil.  monatUen.  Paris; 
BttDetitt  de  la  inei^  d'eneonnfement  pour 
l'industrie  nationale,  monatlich,  Paris ;  Bulletin 
de  la  sociötö  dm  Ingenieurs  civiK  monatlich, 
Paris;  Bulletin  t«chnologique  de  la  soci^  de» 
ancien«  dlevee  des  öcoles  nation^es  d'arta  et 
tiera,  monatlich.  Paris;  Bulletin  du  miniittoe 

;  des  travaux  publi  c  rdonatlich,  Paris,  seit  1880; 
Journal  des  transports,  wöchentlich,  Paris,  seit 
1880;  Journal  des  travaux  publics,  »eul  joumal 
aocrMit^  prte  le  ministte«  des  travans  publio«, 
wöcfaentlidi  swdmal,  Piaris;  Le  gfaie  dvil» 
revue  gt^ncrale  des  Industries  fran^^aises  et 
etrangeres,  zweimal  monatlich,  Paris,  seit  1880; 
Lee  travanx  puhlics,  wöchentlich,  Paris;  Me- 
moire» et  oompte  rendu  des  travaux  de  la  so- 
ciMj  des  tngihiieurs  civils,  monatlieli,  Paris, 
seit  1841';  Revue  generale  de  l'arohite«  ture  et 
des  travaux  publics,  monatlich.  Paris ;  Soci£t^ 
des  Ingenieurs  dvil».  nsumes  des  travaux  de 
chaqne  s^anoe,  zwanglos,  Paris,  seit  1873. 

Italien:  Annan  della  societä  degli  in- 
gegneri  e  degli  archit>'tfi  italiani,  Rom.  zwang- 
los, seit  18&7 ;  Atti  del  coll^io  degli  architetti 
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tQgegneri  di  Firenz>\  Florent,  zwanglos,  seit 
1876;  Atti  del  collej^io  degli  ingogneri  t-d  ar- 
chitetti  di  Napoli,  Neapel,  zwanglos,  seit  H76; 

del  coUM[io  degli  ingegneri,  arcliitetti  ed 
ftgronomi  di  BomB,  Rom,  zwanglos,  seit  1876; 
Atti  del  collegio  degli  ingcgncn  cä  .ircliitctti 
di  Palermo,  Palermo,  zwanglos,  seit  1878; 
Giomale  dell'  ingegnere-architetto  cd  a^onomo, 
3UUaiid,  seit  lä63;  Gionude  del  gemo  dviK 
Rom,  modatlidi;  H  PoKteeole«,  graraale 
ingt^frn'  i  f ,  architetto  civile  ed  industrble»  Hfti- 
land,  jährlich  12  Hefte,  soit  1863. 

Niederlande;  De  Ing«;nieur,  orgaan  der 

r.  rrpnif^imfr  van  bOrpfrlijke  Ingenieurs,  Haag, 
wochyiitlu  h ;  Tijdscliritt  iiitgegt^v<»n  door  de 
nederlaudsche  maatschappij  ter  reoordering  van 
nürerheid,  Harlem,  jährlich  12  Hefte,  eeit  iä92; 
üittreksek  nit  treemdeT^dschriften  ten  dienste 
der  ledcn  van  het  koninkligk  institut  van  in- 
genieurs,  Haag  lHi6 — 186U;  Verhandelingen 
TAU  bet  koninkligic  [nsütut  Tan  iDgenieurs, 
Haag,  seit  1847. 

Dänemark:  Tekniske  forenings  tidsskrift, 
Kopenhagen,  jährlich  vier  Hefte. 

P  o  r  t  u  g  ;i  I  *  Revista  de  obras  publica»  e 
miQ&ä  portugm-zes,  Lis.sabon,  seit  1870. 

Schweden:  Ingeniörs-Föreniugens-För- 
handlingar,  Stockholm,  jährlich  sechs  Hefte, 
sfit  1876;  Tekuisk  Tidsskrift,  Stockholm,  jähr- 
lich seohs  Hefke. 

Norwegen;  Den  norske  ingenidr  og  archi- 
tekt  forenings  organ;  Norsk  teknisk  tiasskrift; 
Polvtfkiiisk  tidsskrift;  Teknisk  ugeblnd :  Norske 
iogeniür,  erscheinen  sämmtlich  in  Christiania. 

Bttftland:  Der  Ingenieur,  beransgegeben 

im  russischen  Ministerium  der  V'erkehrsanstalten, 
Petersburg,  monatlich  ;  Der  Ingenieur,  Kiew, 
monatlich;  Der  Techniker,  Moskau,  monatlich 
svetnui;  Praeglad  teohaiozay,  Warschau ;  Teoh- 
ilutRehesky  obeer  (Technische  Rundschau).  Peters- 
bnrg,  luoiiittlittli  /.sv>'iiii;i] ;  Ti'flinif>rh<'sk  v  Shtiriiik 
(Tcchuisches»  Ctutralblatt),  Petersburg,  wöchent- 
lich; Zodtachy,  Zeitschrift  des  Architekten- 
Vereins  in  Petersbure,  Pctorsbur?,  »-<nt  1S72 

Amerika:  American  Archircct  nrul  IJuildiug 
News,  Boston;  American  Engineer,  Chicago, 
Wöchentlich}  American  Polvteohnio  Joomal, 
New-York.  seit  ISU;  BnOding  News  and  En- 
giiHoring,  Building  Review.  Cincinnati,  nioiint- 
iich;  Engineering  News,  Chicago  imd  New- York, 
wOebentlich,  seit  1875;  Engineering  and  Min- 
tag  Journal,  New- York,  seit  ItITO;  äcieatific 
American,  a  weekly  joumal  of  praetioal  infor- 
mation  in  art,  scienoe  et«.,  New-V'ork.  wöchent- 
lich, seit  1862;  The  American  Kngineer,  Chicago, 
w&chcntlicli,  seit  IhhO;  The  Manufacturer  and 
Bnilder,  New-York,  monatlich«  seit  1B70;  The 
Iren  Ago. 

Zahlreich  sind  die  VeröfTonrltrlinnpen  tech- 
nischer Vereine,  eo  jener  von  New- York  (Trans- 
actions  and  ProoeetUQga  of  the  American  Society 
oC  Civil  Engineen,  monatlich,  seit  1^74), 
Washington,  Philadelphia  (JoomiU  of  tbe 
Franklin  In-stitute  of  th»»  si;i(i  df  P.  imsylvauia, 
monatlich,  seit  1851)  und  San  Fraucisoo.  In 
Boston  erscheint  das  Journal  «f  the  Association 
«f  Enginfering  Societies. 

Von  den  Abhandlungen  der  hauptsächlich- 
fl'ni  K,  des  Kontinents  und  Nordainorikas  giebt 
der  V.T'  in  fi'rr  Eisonbahnktinde  in  Berlin  all- 


monatlich  eine  ('Im  tsIi  hf  uritiT  'I-  iii  Titel : 
Mitteilungen  aus  der  TAgcslirienitur  dta  Eisen- 
bahnwesens heraus.  Aber  .hk  Ii  andere  deutsche 
Faehblfttter,  wie  Glasers  Annaien  fttr  Gewerbe 
und  Bauwesen  und  die  Zeitschrift  des  Arebt- 
j  tekten-  und  Tr)y:-niciirvt:ri-iiis  zu  Hannover, 
bringen  in  jeder  Nummer  Auszüge  über  wis- 
senswerte Attfsitie  anderer  Fu^organe. 

1882  ist  in  D<Mif srhland  ein  Buch  (Repcr- 
torium  der  JDurualUltiUiktiir  der  Ei!<enbahu- 
technik  von  Woas)  erschienen,  welches  die  ein- 
schligige  Litteratur  aas  den  Joornalen  der 
Jahre  1880  nnd  1881  nmfiiftt 

In  Österreich  bat  das  Techni-sche  Lit- 
teniturblatt  es  sich  zur  Aufgabe  gemacht, 
nebst  Besprechiin^n  über  erschienene  Werke 
kurze  Inhal tsangaoen  der  in  den  verbreitetstcn 
E.  enthaltenen  Abhandlungen  zu  bringen.  Seit 
188S  vcröfTentlicht  die  Eisenbahnsektion  der  kai- 
serlich russischen  Technischen  tieseUschaft 
in  Petersburg  als  Beilage  der  von  ihr  beraus- 
gegebeuen  \Vochtnsehriff  ..Das  Fi>^^f>nbahn- 
wesen"  ein  Kepettorium  der  auf  das  Eisen- 
bahnwesen bezüglichen  Jonrnallitteratnr. 

Littenitur:  Siehe  unter  anderen  den  von 
Dr.  E.  V.  Stein  im  Klub  österreichi.scher  Eisenr 
bahnb.';iiiit."ii  gehaltenen  Vortnig  über  Eisen- 
bahupublizistik,  Centralblatt  für  Eisenbahnen 
i  und  Dampfschiffahrt  der  Osterreidiiseb-ungari- 
I  sehen  Monarchie  1?^«<«,  S.  U'UU;  (Vsterrw- 
chische  Eisenbahny.eitung  1889,  S.  215. 

EiMiiberg- Crossener  Eisenbahn  (8,25 
km),   normalsDurige ,    fast   ausschließlich  im 
Herzogtum  Sachsen-Alteuburg  >,'elegcnc  Eisen- 
bahn  untergeordneter  B'-diutuu^,'   mi  ij^geii- 
tum  *  iuHf  Privatgesellschaft  mit  ih  m  Sitz  der 
Bctritl>svi  rwalf  unfj  in  Eisenberg.   Schon  1860 
hatte  der  Westkreis  von  Altenburg  den  Wunsch 
gehegt,  seine  Hauptstadt  Elsenberg  durch  eine 
Zwrijjti.iliü  mit  Crossen  zu  verbinden.  Mit  Rück- 
I  sieht  auf  die  Terrainschwierigkeiten  wurde  das 
,  Projekt  faUen  gelassen  und  erst  1872  wieder 
I  aufir-  nomraen,  die  Verfolgung  dos<f  ]}i.  n  aber 
I  diir<  h  ^gleichzeitige  Bestrebungen  für  Herstel- 
luni,'  fiinT  Kisfiib.ihn  von  Heringen   an  diu 
I  Thürmger  Bahn  über  Eisenbeig  nach  Gera  oder 
Altenburg  verzSgert.  Nachdem  UHtwe  Eiaoi- 
'  bahn  nicht  zur  Ausführung  grfcommi^n  war 
und  ein  von  der  Gemeindevertretung  vun  F.isen- 
biTg  ii«'ii*  rlic  h  vor^,'ch-^rti?s  Projekt  einer  Kisfn- 
I  bahn  von  Crossen  nach  Eisen  berg  nicht  flnan- 
I  eiert  werden  konnte,  wurde  das  Projekt  dahin 
itm<xf>arboitet,  daß  die  fra«,dii^h.:>  Hahn  als  Bahn 
I  uuttTi^i'itrdncter   Bedeuiuug    .uiszvifiihn'n  und 
'  die  Staat  M-hauss»'«'  auf  einer  La nir''  von  1.5  km 
I  als  Babnki'irper  zu  benutzen  wäre.  Unterm 
21.  Anril  1879  bewilligte  die  herzoglich  Saduen- 
I  AU<'iH)iirj?is('he  RogiiTitng  die  Benutzung  der 
erwahuteü  Chaussee  uud  erklärte  sich  bereit, 
200t»o<J  Mk.  Aktien  zu  übernehmen,  worauf 
j  sich  die  „Eisenbeiv-Crossener  Kisenbahn-Gesell- 
I  sebaft*  bildete.  Nach  Abschluß  eines  Staats- 
verti-ags  bezüglich  der  Üborschrfining  der  preu- 
ßij9chen  Gi-enze  bei  Hartmannsdorl  (Prorins 
Sachsen)  erfolgte  die  Kottsession  am  91,  An- 

gOSt  1879, 

Die  Bahn  wurde  am  1.  April  1880  dem 

B"trif>h  ühT'.Tfbni :  drr  Betrieb  ist  an  einen 
Privatunternehmer,  welchem  auch  die  Banaus- 
fährung  übertragen  war,  bis  Mitt<»  1 '."().(  d<  i-art 
recpachtet,  dal*  dieser  die  gesamten  Brutto- 
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einnahnipn  dr*  T'nt.  nK'limeoB  erhält,  seinerseits 
aber  die  Betriebsmitu»!  stellt,  sämtliche  Be- 
triebs-, VerwaltuSjSV»  und  Unterhaltungskosten, 
einschlie&Uch  Dotierung  der  drei  statateomäßi- 
gm  Fonds,  die  Verpmehtungen  ans  etwaigen 
Unfällen  sowie  alle  Abgaben  trägt  und  an  die 
(Jesellschaft  fest  9000  Mk.  als  Zinsen 
ihre»  Änlagekaoitals  zu  zahlen  hat.  Iliorntit 
i»t  d«a  PiiTataktiea  Ut.  A.  die  9tatnteiuDi&ige 
TonitfediTidende  tod  4  V  vnd  den  Stastaaktien 
eine  solche  von  '/:.  *o  in'l>*'n  Jen  <^i^rinf?en  eigenen 
VerwaltMnir8koi.lt'U  der  tjt'seUscfaaft  gesichert. 
Bei  einer  iinittoeimiahnie  über  75  00üMk.  er- 
hält die  Gesellschaft  ferner  die  Hälfto  des  diese 
Summe  ftbenteigenden  Einnahroebetrags.  welcher 
bis  7.11  7f)00  Mk.  fliMi  iilttnl>ur^is(lii'ii  Staats- 
aktien zur  Vervollständigung  ihrer  I)iviiltnde 
bis  auf  4X  lufailt.  Der  etwaige  Mehrbetrag 
ttber  700U  Mk.  wird  unter  beide  Aktiensorten 
gldchmSßig  . verteilt.  Der  dem  Betriebspächter 
zufiillrinl''  riHTscliur.!  5ölt  zuf  Verziiiviiiiji:  imd 
.\in"rti<;vtioii  ij<'s  von  ihm  iii  den  Betriebs- 
iiiitfi'lii  und  V'erbesserungsarbeiten  angelegt<?n 
Kiiuitals  sowie  als  Äqtiivaleut  für  sein  Bluko 
und  seine  Thstigkeit  dienen. 

Die  Baba  liest  im  allgemeinen  auf  dem 
Straßenk&iper  und  liat  nur  auf  eine  Länge 
Ton  9,6  km  eigenes  Plannm. 

Die  E.  besitzt  fast  durchweps  Lan<.'si  liw-  llon- 
oberbau  nach  Sjstem  Hilf  mit  einer  dem  Zwj^ck 
entepreokend  von  Pltfiner  TorgMiommenen  An* 
derung. 

Das  Aktienkapital  der  E  beträgt  200000  Mk. 
Aktien  lit  A   und  200  000  Mk.  Ak«!<n  ului. 
besondere   Bezeichnung   (in  altenburgischcm 
Staatsbesits).  Prioritätsouigationen  sind  keine 
Torbanden. 

Der  Pabrpark  bestand  Ende  März  tsao  aus 
3  Lokomotiven,  'J  Personen-  und  12  (mN-i  wairen. 
I>ie  Einnahmen  beliefen  sich  im  Betriebsjahr 
iHH'J/m  auf  »0  512  Mk.,  die  Ausgaben  auf 
69  309  Mk.  oder  63,07  X  «l'T  Einnahmen. 

Kisenbrücken  {Iron-hridgcs,  pl.;  Punta, 
m.  pl.,  Ml  fer).  Zu  den  E.  \vt«rden  alle  jene 
Brtickenbau werke  gezitilt,  deren  Überbau  aus 
Eisen  hergestellt  ist;  der  Unterbau  (Pfeiler 
und  VVId'  rligcr)  kann  dabei  entweder  ebenfalls 
aus  Eisen,  aus  Holz  oder,  wie  es  in  der  Ke^el 
der  Fall  ist,  aus  ätein«  oesw.  Mauerwerk  ans- 
gefKbrt  sein. 

f  %.  78«. 
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Der  Überbau  einer  eisernen  Bröcke  besteht 
aus  den  Hauptträgern,  welche  parallel  zur 
Längsach.se  der  Brücke  die  <  )frnungsweite  der- 
selben Uberspannen  und  auf  die  Pfeiler  gelagert 
sind;  femer  aus  den  Quer-  und  Z wische n- 
konstrnktionen,  welche  teils  zur  unmittel- 
baren Unterstützung  der  Fahrbahn,  teil:  /.nr 
seitlichen  Absteifung  der  Haupttrager  dienen. 


Beide  Teile  erfordern  eine  getrennte  Be« 

sprecbuug. 

.«l.Konstruktionssysteme  derHanpt- 

[  träger 

I  Die  Haupt  träij.i  bestimmen  das  Konstruk- 
!  tionssvstem  der  Bröcke.  Ais  hauptsächlichst^^s 
I  Unterscheidungsmerkmal  gilt  ihr  statische^» 
j  Yorhalten  zu  den  Pfeilern,  beiw.  Widerlagern. 

j  Man  teilt  hi-Tii.n  h  dir-  Rrlifkcn  Hn  in  R:i!k<'ii- 
'  brücken,  Boginbiikken  und  Haugf  biütkt-n. 

Bei  den  Balkenbrücken  haben  die 
Stützendrücke,  d.  h.  die  Drücke,  welche  der 
L'berbau  gegen  seine  Auflager  äußert ,  ein-^- 
lotrechte  oder  von  i]<'r  l  )treoht<>n  nur  wenig 
abweichende  Bichtuuf.  Die  Ttüger  werden 
sowohl  auf  Zue  als  auf  Druck,  d.  i.  auf  Biegung 
'  bean«;prnihf  fUg.  T8sv 

Bei  den  Bogen  b  i  ii  i  k  i  n  ind  diese  St  utz«-n- 
drfieke  in  schr&eer  Ki  'htuii^'  nach  außen  ur^"- 
rii'htpt;  rs  Giltst i^ir  *'ia  Horizontal  >■:■  Ii  u  b.  <u-n 
die  Koa^truktioii  auf  ihre  Widerkjjt  r  ubiitriigt. 
Die  Träger  haln  ii  eine  nach  obvn  konvex  >je- 
krümmte  Form  und  werden  Torwiegend  auf 
Druek  beanspruebt  (Fig.  78«). 

(b  ti  II ä  ti  l:  eil  r  ücken  findet  das  TH:- 
gekelirte  statt.  i>ie  ättitzendrücke  sind  schräg 
nach  innen  gerichtet  und  bewirk»  u,  daß  di«« 
Konstruktion,  welche  eine  nach  abwärts  gt- 
krUmmte  Form  erhält ,  vorwiegend  auf  Zug 
in  Ansprucb  genommw  wird  (Fig.  790). 


Pif.  7»i. 


F&r  das  statische  Verbalten  eine«  Trägers 
ist  ror  allem  Ton  Wiebtigkeit  die  Art  und  Wei!*e 

-.•nu  r  Auflairi-nin;.:.  T>r-i  •b  m  I?alki'iitniger  mit 
lotret  hteii  Stiit^eudruckeii  muii»  ein  Auflager 
borizontnl  verschiebbar  sein,  d.  h.  der  Träger 
mob  mit  einem  Ende  auf  einer  borisontalen 
Gleitbabn  geiiigert  sein ,  damit  daselbst  der 
Stützendnick  sh  t-  di-  v.  r+iknb'  IJi.  lifung  be- 
hält. Dagegen  imu6  ein  Bogent rager  und  des- 
gl^cben  ein  Hänget räger  nnfonemebbare  odtr 
wuiigstens  nur  bedingnngsveise  vencbiebbare 
Anfl^r  erhalten ,  damit  die  HoriMmtalkraft. 

1  wt'Mi  '  diese  Tirtp:rr':y-tfme  kennzeichnet,  zur 

j  (leltung  kommen  kann.  Der  Träger  in  Fig.  7h9 
würde  .sonach  trotz  .««einer  Bogenform  als  Balkeu- 
trägcr  aufzufassen  sein,  wenn  anstatt  der  festen 
Widerlager  bewegliche  (horizontal  rersoMebbare) 

I  Auflager  vorhanden  wäi'  H  Man  kann  A'  W  H»- 
griff  des  Balkenträgers  stierar  nocl»  \veit*T  T»»r- 
aUffemeinem  und  zu  denselben  auch  jene  Träger 
reennen,  welche  mit  einem  Ende  festgelagert 
sind,  während  sich  das  andere  Ende  auf  em*»r 
n  ■•  i  i: ' n  Ti.ih'.i  V'T-r):ie]>tii  kann  ll'i^r,  TTMi 

,  Da  bei  dieser  Art  der  Auflagerung  schräg  ge- 
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richtete  Stiitzeudrftoke  ftoftreten»  so  iuiin  dieses  { 
Trä|?ersjstem ,  wrlebes  4biig«ns  nur  als  Tor*  i 

"irlihi":  bf-stcht.  ^'•■wissiTiiiaßcn  auch  als  ein 
Mitteiglied  zwischen  Bogen  und  Balken  be- 
wioiinet  werden.  | 

Eine  weitere  Unterscheidung  der  Tri^er- 
sj-st«me  ergiebt  steh  daraus,   ob  bei  einer 
Brücke  Uiir  ni>  hi"<Teu  (iffmingrii  dof  rbotbiiu 
der   eiuielneu    üffnungeii    vu«   d«a  iiäclist- 
mbgenta  vnabhäneig  ist,  oder  ob  zwischen  ' 
den  angrenzetiden  Konstruktionen  eine  durch 
Kontinuität   bedingte  Wechselwirkung  statt- 
tindet.   Itn  let?tt-ri'u  F:ill  b<'7.t'i<  bni't  man  die  ' 
Trwer  als    kontinuierlich   (duivlif,'ehead)  . 
nna  ist  insbeMMüler.'   der  durchgehende 
Balkeuträger  (Fig.  792),  d.  i.  der  auf  meh- 
reren Stntzon  horizontal  aufgelagerte  Träger 
von   praktischer  Wichtigkeit.    Die   Vor-  und  j 
Nachteile  dieser  Anordnung  werden  in;   fol-  i 
fettdeu  noch  näher  besprochen  werden;  hier  : 
ni5ge  nur  bei  der  allgeniriin'ii  Anfülirung  der  ' 
Trägersysteme  erwiilmt  wurden,  daß  sich  die  i 
N  i;  bteiie  der  diuehgehenden  Tni^^'er  durch  die 
Aubrineung  von  Gelenken,  bezw.  von  Zwischen-  i 
lagern  Sehlen  iMsen,  welche  den  Ti^ger  dttrart 
nntcrtfilen,  dat  jf^der  Teil  nur  von  zwei  Stütz- 
punkten getragen  wird.  Man  erhält  hierdurch 
den  zuer-t  von  Gerber  (18(50)  in  Vorschlag 
and  zur  Ausführung  gebrachten  kontinuier- 
lichen GeleuktrSger  oder  den  Tr|fer  mit 
frei  sdiwebenden  Stfktapnnkton  (Fig.  793), 


sich  mebrfaili  krauzen  und  dementsprechend 
TerbiltnismäLig  enge  Zwischenräume,  Maschen, 

einsclilieLcn ,  während  uutcr  F.ichwerk  die 
weitmaschigen  gegliederten  bv.**teuie  ver«>tauden 
werden. 

Es  sollen  nun  die  vorstehend  unterschiedenen 
Konstruktionssysteme  der  eisernen  Brücken 
etwas  näher  besjiraclien  werden. 

I.  Balkenbrücken 

1.  Träger  mit  vollen  Wandungen. 

Die  Balkenbrücken,  welche  heutzutage  weit- 
aus das  wichtigste  und  häufigst  angewandte 
Konstruktionssvstem  der  eisernen  Brücken  dar- 
stellen, bezeichnen  keine8weg.s  die  älteste  An- 
wendungsform des  Eisens  im  Brückenbau;  die 
Hängebrücken ,  sow  if^  ;nirh  die  gußeisernen 
Bogenbrücken  sind  ihnen  vielmehr  vorausge- 

fangen.  Es  verdient  al>er  beincrkt  zu  werden, 
aß  das  Auftreten  der  eisernen  Balkenträger 
mit  dem  Entstehen  der  Eisenbahnen  zusamineii- 
ßllt.  Abgesehen  von  der  Gleiskonstruktion, 
welche  die  Schienenstränge  aus  gu&eiscnien, 
zwi.schen  Unterlagen  frei  gelagerten  Barren 
zusammensetzte,  kamen  bereits  bei  den  ersten 
engliseben  Bahnen  gn&eiiserne  Balken  in 
Lfingfn  hi-^  tn  Ii  ra  zur  Überbrückung  der 
Durcbiahrttn  iu  Anwendung.  Auch  die  zuerst 
gebauten  Bahneu  in  Deut-chhuKl  !iracht<»n  noch 
solche  Gui^eisenträger  in  Ausführung.  Dieselben 
hatten  in  der  Bogel  I-fömügen  Qnersdmitt, 
dnrehbrocbene  Wandungen  und  entweder  die 
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welcher  namentlich  in  ueuestf^r  Zeit  ziemlich 
häufige  Anwendung  findet  un^i  der  auch  dem 
sogenaniifen  (^ant i le ver- S y  s  t  em  der  Ame- 
rikaner zu  Grunde  üegt.  Auf  die  bedeutenden 
Ausführungen  nach  diesem  System  wird  später 
noch  eingegangen  werden;  hier  diene  m  de>-.f'n 
Erläuterung  nur  die  Erklärung,  d;il'  ein  auf 
zwei  Pfeil  rn  I(  C  aufliegender  Balken  {  J) 
über  diese  Pfeiler  hinaus  konsolenartig  ver- 
längert ist  und  als  Sttltze  fBr  einen  fol- 
genden Il  ilken  D  K  dient,  dessen  anderes  Ende 
entweder  <iut'  einem  Pfeiler  oder  wie  das  erste 
'  ebenfalls  wieder  auf  di  m  ausladenden  Ew- 
solenarm  des  24acbbarträger8  aufrubt. 

Endlich  lassen  sich  noch  in  der  Konstruk- 
tion, d.  i.  in  der  Ausführung  der  Trfiger  7.Wfi 
Arten  unt^jrscheiden,  immlith  voll  wand  ige 
Träger  und  gegliederte  oder  Fach  werks- 
träger. Die  ersteren  Iwstehen  aus  einem  ein- 
zigen Tollen  Stttck  oder  aas  Tcrsehiedenen  so 
miteinander  verhnndcn^i  Teilen,  dat  sie  hin- 
sichtlich der  Beaui^prui  liung  als  ein  einziges 
Stuck  angesehen  werden  können.  Hierher  ge- 
hören die  gegossenen  und  gewalzten 
Träger,  sowie  aueh  die  Blech triger.  Die 
Träger  der  zweitmi  Art,  die  gegliederten  Träger, 
bestehen  aus  ein/-  hn  ii,  an  ihren  Enden  mit- 
einander verbiindeiieu ,  stabförmigcu  Teilen. 
Wir  nennen  diuselbeu  faohwerks-  oder 
Gitterträger  und  wenden  die  letsere  Be« 
/  ■i  hnung  im  besonderen  auf  solche  gegliederte 
Irager  an,  deren  Stäbe  dichter  gruppiert  sind, 


oberen  und  unteren  Flanschen  parallel  oder 
iiitcb  Art  der  Fischbauchscbienen  die  untere 
Begrenzung  konvex  gekrtmunt  .  wa>dureli  ^ie 
I  sich  mehr  den  Tiigeru  gleichen  Widerstands 
näherten.  I>ängere  Träger  wurden  ans  mehreren 
Stücken  zusammengesot7t  und  an  dnr  unteren 
Seite  mit  schmiedeisernen  iiandcru  armiert. 

Die  ungünstigen   Eigenschaften  des  Gut- 
eisens,  seine  niedrige  Zugfestigkeit,  seine  Sprö- 
digkeit  und  infolge  dessen  auch  die  geringe 
;  Widerstaml-fäliigkeit    g'-pen  Bruchbeans'pnt- 
!  chung  uud  gigeu  Stoßwirkungen  blieben  nicht 

i lange  vorborgen  und  ließen  dieses  Material  zu 
Bauentrigem  wenig  geeignet  erseheinen.  In 
dieser  Beziehung  erkannte  man  frühzeitig  die 
Vorzüge  des    geschmiedften    Ki'jf-ns   und  es 
bedurfte  nur  der  entspiecbcuileü  Ausbildung 
I  des  im  Jahr  1H20  von  Birkenshaw  erfundeneu 
I  Walzproiesses,  um  das  Schmiedeiseu  an  Stelle 
I  des  wtAeisens  treten  zu  lassen  und  die  ge- 
gossenen Barrenträgf  I  liald  ganz  verschwinden 
'  zu  machen.  Es  kam -n  /.uiiaeli^t  die  gewalzten 
I-Träger  und  zur  Dew»ii  igr*ii^  größerer  Spanu- 
I  weiten  bald  auch  die  aus  Winkeleisen  und 
I  Blechen  insammengesetsten  Träger,  und  zwar 
in  ziemlich  großen  Dimensionen  in  Anwen- 
dung. 

Mau  kann  unter  diesen  vollwandigen  Trägern 
aus  tkhmiedeisen  die  nachstehenden  Konstruk- 
tjonstypen  unterscheiden,  ron  denen  aber  einige 

I  nur  mehr  historische  BedentTing  haben  tind 
I  heutzutage  nicht  mehr  angewendet  werden, 
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Y.JNaMU  idtr  XMiNDbrikckan. 
,Dir  tn«rtM  <w  fertek«  ist  t«U- 
iwsadlge  B^bro  mit  rechlrckigeai 
<)iier*ean)tt  ff^biUet ,  innerhalb  wel- 
cher die  Fkhrbabn  gelegfin  ist  Die«e§ 
.^^ysti  111  konnte  natfirlich  nur  für 
grolle  d^aiinweiten  in  Betrucbt  k<>m 
tuen.  Die  hohen  blcohwinde  erfordern 
aber  bMondcre  Abtteifangcn  gegen 
t4M  BittkniekMi,  vad  m  itt  daher  im 
Trff«r  MaMrial  Torhanden,  w«I- 
'Ah  fir  da»  TngwnmHß*  »v  «a» 
.ToUkMma  amifMKm  irM  (fflf .  800». 
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QatnehaHt 


Fig.  MO. 


B*m«rkaa(«ii. 


Die««  von  R.  StmlimMn  erdachte  and  in  Oe- 
melnaehaft  mit  Fairkun,  HMkinson  a.  a.  tar  Aae- 
fAbrang  gebrMbt«  Syetem  fand  iD*b<'»ou<l<^re  An* 
wendang  bei  drei  bervorrsgenden  Hrockcnwerken: 
bei  der  Conway-BrUcke  (*^pannweit<>  ISl.y  m),  bei 
der  Britannia-Brtic-ko  (iN-r  die  llenai-StraB«  bei 
Banger  (größte  >7iannwoit<'  140,'.'  m),  beide  im  Zog 
der,  Ende  der  Tu  rzi^cr  Jahre  gebauten  Eivenbabn 
,Chester-Holybead,  und  eodlicb  bei  dar  Victoria* 
iBr&ck«  aber  den  8t.  Lor«n-CttlMt  M  MwttMl 
(guiUte  äpannweit«  100,6  m). 

Heil  der  EinfAhnaf      wuentlleh  n|iM«ll«rM 
GitterbrAekan  bat  das  Svatam  dar  ~ 
keina 


{(^uerscbnitt  der  Britaaaia- 
BHieka. 


Von  den  vorsreheiid  angeluhrt.-a  Träger- 
formen ist  der  Bl  echtrftger  für  dk-  jetzt 
■ftblichen  Koii«itruktionen  am  wiihfigsti'u.  Die 
Berechnung  (lesselben  erfolgt  auf  Gruud  der 
Biegung>th -orie  gendir  DUBsiTer  Bidken.  (S. 
Biechbalken.) 

2.  Gitter-  und  Fsehwerkstrft^er. 

Bei  den  Ble«htrrig*>rii  winl  Matfrial  in 
der  die  Ourt<'  vctbiudiMidrii  Bkiliwani  niiht 
Toll  ausgeuut/t,  wuliiviid  andererseits  doeh  Ver- 
stÄrkungeu  notwendig  sind,  um  ihr  die  erfor- 
derliehe Steifigkeit  m  siehera.  Es  leg  daher 
ziemlich  nahe.  Wand  als  durchbrochene 
Füllung  imsziilülm  ii  und  hierdurch  den  Mate- 
rialverbrauch, in-'benündere  bei  grüneren  Trä- 
ffem,  XU  Termiuderu.  Die  ersten  eisemeu  Uttter- 
Drtcken  hneu  denn  udi  tiuttneblieh  dieee 
iaet  ihrer  Entstehung  deutlich  erkennen  und 
bHdet  bei  ilintii  das  engmaschige  Gitterwerk, 
Welches  die  beiden  (jurtungen  verbindet, 
aar  einen  Ersatz  für  die  volle  Wandung.  Ihr 
YorbOd  hatten  diese  Triger  in  den  amerika- 
nischen hölziTiien  Lattenbrncken,  welche  Town 
anfangs  der  dreiL>iger  Jahre  eintührtc  ^s.  Uolz- 
1»rfteken),  und  die  zu  Beginn  der  vierziger 
Jahre,  und  zwar  zuerst  in  England  in  Eisen 
nadigebildet  Mrurden.  Als  erstes  grSßeres  Bau- 
werk dieser  Art  ersclieint  die  184.')  im  7av^  di  r 
J'uhlin  -  l>rogheiia  -  Ki-^eiibahn  erbaute  Koval- 
K.iiKilhrii' kl-  mit  1*2,7  m  Spannveite;  bald 
folgtea  ähnliche  Bauwerke  auen  in  Deutsciüand 
nach  und  wurden  bereits  1860  die  beiden 
großen  'fifterbrficken  Uber  die  Weichsel  bei 
Lirschau  uml  über  die  Nogat  bei  Marien- 
bar^  hergestellt ,  erstere  sechs  Öffnungen 
tu  je  121,16  m  ,  letztere  awei  Offnungen 
zu  je  97,66  m  Licbtwptte  enthaltend.  Diese 
Brüi  ken,  dcsgl-  irhen  auch  die  Kndo  der  fünf- 
ziger Jahre  erbauten  beiden  Kheinbrü<'keii  v.n 
K6\n  (vier  Öffnungen  n  je  98.2  m)  und  zu 
Kehl  (drei  öffiumgen  ra  je  56,0  m)  haben 
durchaus  ein  bM  'aus  Plaeheisenstlben 
bestehendes  engmaschiges  Ciitt.  rwerk.  Di»'  (lit- 
tf-rstäbe,  ursprüügli*  h  gl  ich  stark  und  dicht 
angeordnet,  erhielten  zwar  bei  den  späteren 
Blöcken  (Dirschau,  Köln)  verschiedenen  Quer- 
schnitt, der  Beanspruchung  der  Wand  ent- 
sprechend ,  es  waren  aber  öberdies  noch  Verti- 
kaJ.steifen  in  veri^chiedener  Verteilung  notwen- 
dig, um  die  Wand  gegen  Ausknickeu  zu  sichern. 

In  dem  Maß  als  die  Ausbildung  der  Theorie  zu 
größerer  Klarlieit  über  die  Beanspruchungsweise 


eines  solchen  Oitterträgers  verlialf,  wurde  mau 
allmählich  auch  auf  rationellere  Kon.struktioneu 
geführt.  Zum  bessereu  Verständnis  muß  hier  auf 
einiges  hingewiesen  werden,  dessen  Begründung 
man  lanterFrei  uit'li  irende  Balken  (Theorie)  findet. 

Ein  Gittert  räger  besteht  im  allgemeinen  aus 
den  Gurtungen,  welche  seine  obere  und 
untere  B.'gr>  nzung  bilden  (Ober-  und  Unter- 
'  gurt),  und  aus  den  (J  itterst-Tben  oder  aus 
der  Ausfaohung,  welche  die  Kraftübertragung 
von  einem  Gurt  zum  andern  vermitteln.  Bei 
einem  bloß  auf  zwei  Statten  liegenden  Träger 
wird  der  Obergurt  durchaus  auf  D  r  u  c  k, 
der  Untergurt  durchaus  auf  Zug  beansprucht. 
—  Im  Gitterwerk  sind  zwei  verschiedene 
Stabrichtunsen  zu  unterscheiden,  wovon  der 
Mnen  eine  fieanspruohan«  sof  Drodt,  der  an- 
deren eine  solche  auf  Zug  zukommt.  In  der 
Kegel,  nämlich  für  die  gewöhnlich  vorkommen- 
den Gurtformen  und  Belastungen,  werden  die 
gwen  die Trägennitt«  nach  abwärts  fallenden 
Gitterstibe  aw  Zug.  hingegen  die  nach  auf- 
wärts konvergierenden  Gitterstähe  auf  Druck 
beau-prucht.  Diese  Beanspruchung  nimmt  beim 
Träger  mit  parallelen  Gurtuiif.'' ii  ^Parallel- 
j  träger)  von  der  Mitte  ge^en  die  .\uflager  bin 
I  zu.  wogegen  umgelrehrt  die  Spannung  der  Gnrte 
von  den  Knden  gegen  die  Trägennitte  wächst 
und  daselbst  am  größten  wird. 

Aus  diesen  Darlegungen  geht  schon  hervor, 
daA  ein  durchaus  aus  Flacheisen  gebildetes  Git- 
terwerk keine  zweckmäßige  Konstruktion  abgiebt, 
da  dasselbi'.  al*pesehen  von  der  rnbesfiinintheif 
in  der  Beansiirurhung  besondere  Vertikalsteifen 
erfordert,  wi V  Ih  inen  beträchtlichen  Mehrauf- 
wand an  Material  bedincen.  Diese  Erkenntnis 
führte  dazu,  den  auf  Druck  lieanspmeliten  Stäben 
der  Gitterwand  g'-gen  Kni<'kung  widerstands- 
fähigere t^ucrschnitte  zu  geben.  .\ls  die  ersten 
Beispiele  dieser  Art  erwheinen  der  »Saane- 
L  Viadukt  mit  U-f&rmigen  Gitterat&ben ,  die 
I  Gran-  und  Eipel  -  Brücken  mit  Stäben  von 
/■\_-Form,  welche  hier  auch  für  ili-  Zuir^t.^be 
üeibehalten  ist.  Da  man  hierbei  notgedrungen 
auch  die  Anzahl  der  Gitterstäbe  Terringerte, 
abo  die  Mascheuweite  vergrößerte,  so  entfernte 
man  sich  immer  mehr  von  der  älteren  Auf- 
fassung. wi-lclii'  \'it1im.iI'iii:^'  zwtscli<-n  den 
beiden  Gurten  als  dun  libim  hcne,  entsprechend 
▼enteifte  Wand  ansah  und  kam  so,  indem 
man  jedem  Stab  eine  bestimmte  Funktion 
zuwies,  zur  Bildung  des  Fachwerks. 
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Die  Figuren  801  bis  805  zeigen  ii»  Ter-  i 
sthiedencn  Anordnaagen,  nach  vdcbeQ  die 
Auvi'a<-hiing  dtT  Gittor-  oder  Fach  werk  sträger 
durchgeführt  wurde.  Der  Hauptsache  nach  sind 
jtwei  Systeme  zu  unterscheiden:  Das  sym- 
inetrisrhe  Fathwerk  fFig.  801  und  802),  boi 
weloheiii  die  beiden  Sfablager  gegen  die  Ver- 
rikali'  unter  dem  gleichen  Wink»-!  geneifrt  sind, 
und  daa  unsjmtaetriscbe  Fachwerk  (Fig. 
803  und  804%  bei  welchem  eine  Steblage  Tertikai 
steht 

In  bcideu  Anordnungen  kann  wieder  das 
Gittersystem  entweder  einteilig  bein  (Fig. 
dOl  und  »US)  oder  mehrteilig  (Fig.  «02  und 
804).  Im  letsteren  Fall  finden  Kreuzungen  der 
Gitterstäbe  statt  und  bestimmt  die  Anzahl  der 
Teile,  in  welche  ein  beliebiger  Stab  durch  die 
Stäbe  der  zweiten  Kchtun^  geteilt  wird,  die 
Teilungszahl.  So  ist  l.  B.  Fig.  »02  als  ein  vier- 
teiliges eyanDetraehes,  Fig.  804  als  ein  zwei- 
teiliges unsvmmftrisr'hes  Fachwerk  zu  bezeich- 
nen. Außer  diusuu  einfachen  Systemen  ist  dann 
noch  ein  kombiniertes  Sy.stem  in  Anwendung, 
welches  Stabe  TOft  drei  rersehiedenen  Rich- 
tongen  (Fig.  enfbllt.  Htm  bezdobnet  es 
als  D  0  |i  p  e  1  f  a  r  h  werk  oder  als  Fiiohwerk 
mit  gekreuzten  Diagonalen  und  mit  Vertikalen. 
Daswlb«  lEami  ebennUs  mehrteilig  angeordnet 
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werden  (Fig.  806).    Xoeli  wäre  zu  erwahaen, 
daß  maju  die  Punkte,  in  welchen  die  Gittor- 
vtiibe  mit  den  Gurtungen  zusamuientrf  fr.  ti  und  I 
mit  ihnen  rerbuuden  sind,  Knotenpunkte  i 
and  ihren  gegenseitigen  Abstand  Knoten-  | 
weite  n^'nnt. 

Bevor  auf  die  nähere  Besprechung  der  heute  | 
übliclien  Fachwerkskonstruktionen  •  ingegangen  j 
wird,  mögen  noch  einige  Systeme  eine  kui'ze  > 
BerBcksiiAtigtmg  finden,  denen  allerdings  gleich  | 
df-n  .lUen  engmaschigen  Gittert  ra^'ern  nur  mehr  . 
ein  historisches  Interesse  ^ukouinjl.  1 

Hierher  gehört  das  System  Neville,  wol- 
obee  bereits  IMÜ,  also  gleich  in  der  ersten  i 
Z«dt  des  Banes  eiserner  Gitterbrücken,  in  Bel- 
gien in  Aufnahme  lc;»m  un<l  da-^'Ibst  sowie 
spftter  üU'  Ii  in  audcTeu  Landern,  namentlich 
in  Österrcirli,  h.  i  mehreren  Straßen-  und  Ki-^  n- 
bahnbracken  Anwendung  fand.  Die  Ausfachuug 
ist  hier  nach  dem  System  des  einteiligen  sym- 
metrischen Fachwerks  oder  nach  dem  Drciecks- 
svstem  (Fig.  HUI)  angeordnet  und  sind  die 
liuüt<Mij»iinkt.sverbindungen  dabt-i  in  einer  i  ha- 
rakteristischen  Weise  ausgebildet.  Der  Ubergurt  ; 
besaht  nündidi  aas  einzelnen  von  Knot«n  zu 
Knoten  reichenden  (iuüei.senbarren,  die  zwischen 
sich  die  im  Quei-schuitt  rechtockipen  schinied- 
eisemen  Gitterstäbe  fas.sen  und  durch  beider- 
seits angebrachte  sciimiedeiserne  Flachscbieneu 


zusamniengebalten  sind.  Die  Gitterstäbe  haben 
eine  (ans  Taf.  XXI,  Fig.  1  ersichtliche)  haken- 
förmige Endigung.  Der  Untergurt  besteht 
aus  Flachsehienen  mit  gußeiserner  Zwiscbca- 
lage ,  geg'  U  welche  sich  die  Gittentibe  stem- 
men. Das  System  ist  wegen  seiner  mangel- 
haften Detailkonstruktion  und  der  hierdmch 
ermöglichten  Ver>-chiebbai  keit  der  Dreiecksstäbe, 
ferner  wegen  seiner  unrichtigen  Materialver- 
teilung  (die  Stäbe  haben  sämtlich  konstanten 
Querschnitt)  als  unzweekmäßig  zu  bezeichnen. 
Eine  große  Verbreitung  hat  es  überhaupt  nicht 
gefunden,  zumal  es  bald  nach  seinem  Auf- 
treten durch  das  wesentlich  rationeller  aua- 

gebildete  System  Warren  verdrängt  wurde, 
•ieses  letztere  wendet  das-  gb'iehe  An-farluing;5- 
syst^'m  fFig,  801)  an,  gesLaltet  aber  die  .Stäbe 
mit  entsprechenden  zur  Aufnahme  von  Zug 
oder  Druck  geeigneten  Querschnittsformen  und 
verbindet  sie  in  den  Knotenpunkten  mitteb 
Bolzen.  Die  ersten  Ausführungen  dieses  Svstems 
(Xreutbrücke  beiNewark,  erbaut  1851)  erfolgten 
noch  in  gemischtem  Material,  nämlich  Obergurt 
und  Druckstreben  aus  GuMsenf  mit  röhren- 
ftnuigem,  besw.  Immsjfönmgem  Queraehniit^ 
Untergurt  und  Zugbänder  aus  Schmit^d eisen; 
später  wurde  bloi^  Schmiedeisen  verwendet 
(Crömlin-Tiadnkt,  erbaut  1868).  Es  sind  der^ 


«M. 

XXIX 

xxxxi 

■im 

Fig.  8U6. 


artige  Trigor  namentlich  in  England  und 
Amerika  vielfach  «ur  AusfBhrung  gekommen 

und  sie  haben  in  letzterem  Land  auih  ib  n 
Ausgangspunkt  für  die  moderne  amerikanische 
Konstruktionsweise  gebildet. 

Zu  den  heute  veralteten  Konstruktionen  ge> 
hören  dann  forner  noch  jene  eisernen  Gitwr- 
brüek(  >reme,  welche  als  i  ine  Nachbildung 
der  iiowe'schen  Holzträger  anzusehen  sind. 
Es  sind  dies  Doppelfachwerke  (Fig.  805  und 
800)  mit  künstlicher  Anspannung  der  Verti- 
kalen, wodurch  in  die  geneigten  Streben  ein 
l>ruck  gebracht  wird,  d'^r  .■^ieli  \tnter  Belastung 
des  Trägers  in  den  Uüuptatrieben,  d.  s.  diu 
gegen  die  Trägermitte  nach  aufwärts  konTer« 
gierenden  Stäbe,  vergrößert,  in  den  Gegen- 
streben vermindert.  Die  Anspannung  muß  so 
groCi  gewählt  werden,  daü  bei  unj^unsti^rsf' r 
Belastung  der  Druck  in  den  Gegenstreben 
verschwindet,  ohne  in  Zug  überzugehen.  Es 
genügt  dann  als  Verbindung  ein  stumpfes  An- 
.stemmen  der  Streben  gegen  <lie  tiurtungen 
Während  nun  das  ))lui;.  in  i'ii.i^:en  B^isi/nbii 
in  Amerika  lur  Ausführung  gelangte  ,1  o  n  e  s  si  be 
Sv!«tem  eine  direkte  Nachbildung  des  Howe'schea 
ifolzsystf-Ti!^  i'^t.  weicht  das  Seh i f k 0 r n'sche 
System  i  l.tl.  XXJ.  1  ijf.  2i  in  der  Durchführung 
nicht  unwesentlich  ab.  Der  Hauptuntorschied 
beisteht  darin,  daü  die  gu&eisemen  Streben  sowie 
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der  ^Iki.M  Tiii'  Ulit'rgurt  aus  eiotelueu  kurzen, 
von  Knotenpunkt  zu  KnotHipunkt  reichenden 
Stacken  besteht.  Die  einxelaen  Ötllcke  des  Ober- 
ftn^t»  werden  mitteb  dnrdigehender,  selmtled- 
♦  i-t-mcr  Spannsckieuen,  welche  an  den  End- 
^tAudeni  luigespannt  werden,  zu8ammeiigehält«;ii. 
Die  Tt  iluiigszahl  ist  entweder  zwei  oder  rier, 
im  ietsterea  F&U  ist  dum  noch  ein  ao«  twei 
durobgebenden  Lingwcbiffiaen  bestehender  Mit- 
r'  lirurt  angeordnet,  wekhor  ein  An>w»  u:l»t^n  der 
Kreuzungs|)uukte  der  Suebt-u  auf*  der  Ti-äger- 
ebene  Terhindem  soll.  Oer  Untergurt  besteht 
«ns  schmiedeiseriUHi  flaebacbienen,  die  Verti- 
kalen «ne  RundMsen.  An  d«ii  oberen  Knoten« 
puukT>-u  st.'nimfU  si.Ii  ü  T  ih  initt'-l>  fünf- 
seitiger,  anik'ii  lu  kürzt! Gi'wmabülaeu  üiidigonder 
Binngtstücke  gegeneinander;  am  Untergurt 
•ollen  »ul'geMiliniubte  Stemnwobienen  die  ätre- 
benkraft  Aafni^bmen.  Zwei  bis  Tier  Tni^winde 
s-iii  l  zu  '  ineiu  Träger  vereinigt.  Die  Schifkom- 
^cben  Brücken  haben  ausschließlich  nur  in 
Österreich  Anwendung  gefunden,  und  zwar  in 
siemlich  ausgedehntem  Ma6  bis  ZU  dem  im  Jahr 
1868  erfolgten  Einsturz  einn  Felds  der  nftch 
diesem  Svstfiii  .-rbauten  EiM'iiljaluiljrfu-kf  übi-r 
den  Pruth  ht  i  Ozeroowitz.  Von  da  au  bohwaod 
das  Verti  Ul  li  in  diese  Konstruktionen,  die 
ni'i'isten  derselben  wurden  ausgewechselt  und 
gegenwärtig  be>tehen  auf  den  Österreichischen 
Baliuen  nur  nu  hr  t  inige  wenige  solcher  Brücken. 

Die  Mängel  diciM»  »Systems  Uegeo  in  der 
ZusammeuMtsung  aus  vielen  Teilen  bei  unvoll- 


gegenüber  dem  unsymmetrischen  thttoreliach 
und  h'iH  zu  einem  gewissen  Grad  auch  praktisch 
weniger  Haterial  erfordert,  und  daß  e»  bei 
gleicher  Knotenweito  eine  größere  Teilungszahl, 
a.ihiT  schwächere  Gitterstäbt'  bi  ilinpt,  ({ie  wieder 
eiiitiu  leichteren  Auschluu  au  die  Gurtungen 

festatten.  Dagegen  hat  das  uu-^ymmetrische 
achwerk  den  Vorteil,  da&  die  Vertikalen  eiau 
günstigere  Anlningung  der  Querrerbindtuigen 
erniu^'iichen,  wozu  bei  dem  symmofris*  hcn  Fach- 
werk unter  Umständen  besondere  llilf^vertikalen 
nötig  werden  können.  (Diese  Hilfsvertikaleu 
habm  gegenüber  den  geneigten  ätäben,  sofern 
selbe  mit  entsprechenden  Quersehnitten  aus- 
gerüstet sind,  nur  gerinnt'  Spannungen  au^» 
nehmen,  »o  daß  .sie  dit-  lieanspruchungen  des 
Gitterwerks  nicht  wesentlich  alterieren  und  bei 
dessen  Beredinung  außer  Betracht  bleiben 
können).  Aueh  ist  die  Aufstellung  der  Kon- 
struktion beim  un-ymmptris*  hrri  Fachwerk durdl 
die  vorhandenen  Vertikalen  erleichtert. 

£ä  ist  hier  noeli  auf  eine  Besonderheit  der 
beiden  Ausfachungssjrsteme  aufmerksam  sa 
machen.  Im  mittleren  Teil  eines  Jeden  Balken- 
träpTs  finflct  sirh  »^ino  Strfrko.  wo-fllist  für  die 
beiden  ungünsfigi^rHi  ikla^tmi^'sfiiilB  die  Span- 
nung der  Gitterstäbe  das  NOizeichen  ändert. 
Beim  symmetrischen  Fachwerk  werden  sonach 
im  mittleren  Teil  de«  Trägers  die  StRbe  so- 
wohl auf  Zug  als  auf  Tfrui  k  Ix'.inspriuht  und 
eti  müssen  daher  liier  die  Stäbe  beider  iStab- 
riebtungen  mit  steifem  Qnersohnitt  ausbildet 


f  i»  MV. 

l  iiiui' in  r  Verbindung  derselben,  in  ih  r  l^ii- 
i»»  >tiaiuitheit  der  Kräfte,  die  durch  die  kuusl- 
liche  Anspannung  hervorgerufen  werden,  und  in 
der  Verwendung  des  Gui^eiseus,  eines  llateriahi. 
Welches  sich  gegen  die  dvnamischen  Einwir- 
kungen, wi*^  -i'-  in  irdiT  lJni(kciikoii>trtikti..n 
durch  die  bewegte  Last  auftreten,  nicht  widei- 
standM&big  genug  erwiesen  hat.  Deshalb  ver- 
mochten auch  andere,  in  Amerika  aufgestellte 
Sy.steme,  welche  ebenfalls  Guteisen  zu  den 
Dnirki^'lirdiTn  v>  i  wendeten  und  auf  •■in<  r  künst- 
licheu  Atiä^Munune  der  Diagoualcu  beruhten 
(S\>teni  Kid  er,  Post  u.  a.),  sidt  nicht  dau- 
ernd zu  erhalten. 

Für  die  heute  üblichen  Konstruktionen  der 
Balkenfa''hwiTkf  i~t  die  wi.  liti^'>t.'  Untrr- 
K-heiduuK  durch  di*^  Form  der  Gurtungeu  ge- 
geben. Die  Träger  der  weitaus  meisten  aus- 
geführten Gitterbrticken  haben  geradlinige, 
parallele  Gurte,  man  nennt  sie  Parallel- 
•ra^'i  r;  ilincii  siihcn  u'i.'geuüber  die  'rni^'cr 
uxu  gekrümmten  oder  polygonalen  Gur- 
T  e  n.  welche  wieder  in  menrere  Systeme  unter- 
schieden werden  können. 

Die  Parallelträger  werden  mit  den  in  den 
Fig.  ÖOl  bis  804  dargesitellteu  Ausfachungeu 
Ausgeführt.  Weitmaschige  Fach  werke  werden 
jetzt  den  frikher  üblichen  engmaschigen  .\n- 
^rdnuugen  vorgezogen  und  wählen  niani.he 
Konstrukteure  mit  Vorliebe  das  symmetrische, 
.indere  das  ii!i>vuiiii.-iii,sche  Ausfachimgssvstem. 
Uiusichtiich  des  \'ergleichs  der  beiden  ist  zu 
bemerkco,  dail  das  symmetrische  Fachwerk 


mm 
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werden.  Beim  uiisyniniftrisch«  ti  Fachwerk  zieht 
man  es  vor,  die  Diagonaleudurchgehends  schlaff, 
nämlich  aus  Flacheisen,  auszuführen  und  dafür 
in  der  mittleren  Strecke  Gegendiagonalen  anzu- 
bringen, wdofae  dann  in  Spannung  treten,  wenn 
i'int'  einseitig:!'  nt-laj-tunfr  !lan]>tifi;i[r<''n:\lo 
d<-s  betreffenden  Fachd  auf  Druck  i>ean>|iä  ut  litii 
würde.  E.s  kommt  sonach  bei  diesem  Aus- 
fachungsHTstem  im  mittleren  Träuerteil  ein 
Doppelfacnweric  xurAnwendung(wrgl.  Fig.  804), 
dessen  DiairimaKtiiln-  alter  nui'  im  :4and*-  sinil, 
Zugspannuugen  aiit'icuaidiintjn,  und  dabei  aiuht 
gleichzeitig  in  Wirksamkeit  treten. 

Das  symmetris«-he  Fachwerk  wird  ^wöhnUch 
zwei-  oder  vierteilig,  das  unsymmetrische  ein-, 
zwei-  i>d<T  «li  '  Ueilig  ausgeführt.  Höhere  Teihmgs- 
zaliitiu  werden  heule  aucii  bei  sehr  grolien  Spann- 
weitan  kaum  mehr  angewendet.  D;igegcn  tindet 
man  nach  dem  Beispiel  der  Amerikaner  auch 
hohe  Träger  nur  mit  einteiligem  Fachwerk  aus- 
^,'tjfiiliit  und  ilafiir  zw is.  In'ii  il.Mi  Knotfni]Mtnkten 
nocii  Zwi!«clieii»iuertrager  angeordnet,  die  ent- 
we<ier  an  die  Knotenpunkte  des  gegc'nüber- 
li*^^*'rul  fi  Gurtii  oder  an  sekundär»  Dreiecko 
;ui<;:i  hangt  »ind,  bezw.  sich  auf  dieselben  sttttsen 
il  ii:.  ><»7— 809).  Es  li.it  (üose  .\nordnung  den 
Vurieii  der  statischen  Bestimmtheit  und  unter 
Umständen  auch  der  .Materialersparnis. 

Der  Anschlui:>  des  (iitterwerks  an  die  £nd- 
stäuder  er.scheint  in  verschiedener  Weise  gelöst. 
J  ut  I  ii:  «10 — ^13  zeigen  Anordnungen  b  i  s.  nk- 
rechtem  Endstäuder;  die  Fig.  t»l4  »ulche  bei 
schrigem  Bndständer.  Bei  oben  liegender  Fabr- 
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bahn  findet  man  auch  d&n  Eudstauder  ganz 
weggelass.  II  und  den  Trifer  mit  dsm  Obeiyurt 
»ufiralagert  (Fig.  H15|. 

IM«  PamlWtrilger  werden  auch  d„urch- 
fr^hcnd  (kontinuierlich)  ülxr  inflirorc  Öffnun- 
gen aiistri't'ulirt,.  (Taf  XXI,  Kij:  5.  wo  rechts 
eine  der  drei  Strom<)ffnuii<,'fii ,  links  awei  der 
mit  koutinuierlicbea  Träfcm  tibon>pannt«n 
Felder  der  Iniuid*tioiiRbrlicke  dargestellt  sind.) 
Bei  diT  EnfThfidnntr  der  Fra^',  oh  Kiuz.eltrüper 
oder  kontinuierliche  Träger  Vürzuzii  h»:u  i,a'mi, 
kommen  die  folgenden  UmHtändt-  in  Betracht: 
Als  Vorteile  des  kontinaieriicben  Tiägers 
sind  BOtnlOhreD:  Die  Huterialernmniia;  die- 
selbe  tritt  jedoch  that-'üchü'  h  nr^t  bei  größeren 
Spannweiten  (über  30  m\  ein  und  beti-äsrt  bei 
Ä<>— 150  m  etwa  10  —  20?^;  die  M'glirh 
keit  einer  Aufstellung  (Montiemog)  ohne  Bau- 
gerftete,  ein  Vorgang,  der  wegen  Vermeidung 
des  kostspit'ligeii  IJ mt;  rilsft'r-,  in  manchen  Fällen 
Vonuila.ssung  gi'gebi  u  hat,  kouliauierliche  Trä- 
ger anzuwenden ;  die  etwas  geringere  Durchbie- 
gnog  der  kontinnicrlichen  Träger,  worauf  indes 


nuiiguu,  welche  eine  Erhöbung  der  (iurtbeaa- 
spruchoog  um  fO  —  dOX  nur  IWge  halien 

können. 

Man  sieht,  daß  die  Naeliteile  des  konti- 
nuierlichen Trnp^rs  schwerwiegender  Natur  sind 
und  daß  inslicsnridere  für  kleinere  Sf>annweit^u 
kontinuierlii-he  Tr  äger  ganz  uniwci  kmüüig  sind. 
Aber  auch  für  gro&e  Spannweiten  wendet  mau 
sie  heilte  ricl  weniger  biuflg  an,  ab  dies  frftber 
i\iT  Fall  war.  Man  f;ii-bf  jt'tzt.  wif  bfroits  ein- 
fr.»ngs  gesagt  wurdf,  dtm  kuutiuui erheben 
(it  li'ukträger  odt'r  Gerbertrager  den  Vorzug 
und  erreicht  durch  denselben  die  gleichen  Vor- 
teile irfe  mit  dem  gewj^lralieben  kentinuierlidien 
Trager,  ohno  dessen  Nachteile  mit  in  den  Kauf 
nehmen  xu  müssen.  Hervorragende  Beispiele 
der  Anwendung  dieses  Trägersystems  in  Ame- 
rika zeigen:  ^r  JCentuclnr-RiTer» Viadukt  der 
Cinetnnra-Sttdbalm,  die  Ftafer-IUTer-Brtdt«i, 
dir  n-'ue  Hudson-Briirk*'  boi  PoufThkcf-p';!»'  und 
dit!  neue  Ni^ara-Brütk.'  dt-r  .NortlK'ni-l'acific- 
babn  (Taf.  XXI.  Fig.  ;<i  der  !etztg»*nann- 
ten  Brücke  sind  in  den  Obergurten  (an  den 
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kein  großes  Gewicht  zn  legen  i»t.  —  Diesten  Vor- 
teilen stehen  N.uTi  t  ri  1"  iT' LT-  iinln  r :  d«'r 
Wechsel  von  Zug  utid  Ilruck  iu  gcwis^vn  Teilen 
der  Gurtungen,  wodurch  nach  den  neueren  .An- 
schauungen grdßeri'  Querschnitte  bedingt  werden, 
welche  die  MÄterialersparnis  gegenüber  df>m  ein- 
fachen Träger  wi.  ii.  r  vi'r;iiin<i'M-n ;  lii'-  stiitische 
rnbestimmflieit.  wt  kh"  ein»-  ueuaiie  Üt  ;i  linung 
sebr  unistiindlich  mar!it  und  insbesondere  zur 
Folge  hat,  daß  eine  ungleiche  Höhenlage  der 
Stßtzen  oitien  sehr  wesentlichen  KinHuß  auf  die 
Gr"'G'-  <i.-r  Si>:iijiii;iiL'i':i  ;'.ußert.  Kine  snlcli-'  iin- 
gleiclie  Iluiti'fii.vf;*'  k.tim  ai>er  leicht  durch  Pfeiler- 
senkungen eint n  ( eil.  Bei  einer  ^'}laQnweite  TOn 
10,  Öü,  loü,  150  Ml  würde  bei  Trägern  mit  zwei 
Peldern  eine  Senkung  <b's  Mittelpfi-ilers  um  4, 
20,  '*■»  luni  bt>r  it  ii;  -  Änderung  d -r  (lurf- 
spaunuiig  um  10  %  hervorbringen.  K!«*'!i  Spann- 
weiten verhalten  sieb  sonaeb  in  die^i  r  Iii  /ieliung 
ungünstiger  als  große ;  eine  ungleiche  Kr- 
wännung  der  Gurte,  die  bei  direkter  Sonnen- 
bestralilnrig  eines  (inils  |i'i<h<  '20«  »Treiehen 
kann,  bewirkt  b<-i  koulinuierlichen  Trägem  dm 
Anftreten  sehr  bedeutender  sehidlicber  8pan- 


mit  (f  beiteiehneten   Stellen)  Bolzengelenke 

iiugebraclit  .  wülin  iid  der  Unti  rL''irf  <Tast  I1ist 
unterbroeheii,  bez-w,,  eine  Läng.sverschiebung 
zulassend,  verbunden  ist.  Die  Kndauflager  (bei 
.1 1  sind  verankert.  In  Europa  wurden  in  neuerer 
Zeit  ebenfalls  mehrere  größere  Brücken  nach 
diesem  System  au.sgefübrt,  so  der  MuMau- 
Viadukt  bei  Cervena  in  der  Eis»  nbaliulinie 
Tabor-Pisek  (Tal  Fig.  Ifii    Bei  diesem 

liegt  der  mittlere,  freiscbwebende  Träger  auf 
Kipplapern,  welche  in  der  halben  Höhe  iiu 
liin»'rn  d  'f  kastenförniii,'  .m^^'i'liild.'tcn  Kiulsiaa- 
der  der  Konsolenarme  bei  G,  G  angebracht  sind. 
Die  Gelenkträger  mit  goluilmmteii  Gvften  finden 
weiter  unten  Besprechung. 

Die  zweite  Hauptgruppe  der  Balkenfm  hwerke 
wird  durch  lii"  Tr^ipT  mit  gekrrunnit-'ii  oi1>t 

Solv^onalen  Gurten  gebildet.  Mau  kauu  hier 
ie'lolgcnden  Systeme  unterscheiden: 

n)  Der  Para holt  rager;  derselbe  bat  ent- 
weder einen  oder  beide  Gurte  nach  einer  Parabel 
gekrümmt.  -Ii  n  (cbdem  der  r'nti  rirurt,  oder 
der  Obergurt  gerade  ist  oder  beide  Gurte 
gekrinuttt  sind,  betebhaet  man  den  Triger 


Digitized  by  Google 


EisenbrbekMi 


1833 


aU  Bogensehneuträger  (Bowstring) 
(Fig.  8ir>).      Fiiehbftuehtrftger  (FI?.  817) 

oder  ah  LinscntriitTfr  iKig.  misk  Die 
Ertindung  <ii<s<>r  Tjaged'üriii  iiuilj  den  öster- 
r.'ii'hisi  heii  Jn.i;onieuren  H  o  t  f  m  a  n  n  und 
Maderspach  zugeschrieben  werden  |1»37, 
ClMnui>Braoke  bei  Mebadia',  während  anderer- 
feitR  auch  Laves'  verstärkte  Balken  i l><34i  als 
Vorläufer  dieser  Trägerform  zu  bezeichnen  sind. 
Doch  war  bei  den  ersten  Anordnungen  dieser 
Art  mehr  an  eine  Verbindung  Ton  steifen  Bogen 
vnd  Zvgband  gedadit  und  erat  spftter  kam  die 
neuere  Auffassung  als  Fiichwerk  zum  Durch- 
bruch. Die  Paraoelträger  sind  namentlich  iu 
England,  i:eitener  in  Deutschland  in  Anwen- 
dung gekonuneo;  da*  henrorragendste  Beispiel 
ist  die  Ton  Brunei  1854  erbante  Tamar- 
Brückc  bfi  Salta'^h  in  der  rornish-EisAnbahn. 
DitiSflbe  hiit  Liiist!Uträgi,'r  von  m  Licht- 

weite,  eineji  röhrenförmigen  Obergurt,  dessen 
Qoerachnitt  aas  einer  Ellipse  mit  6,1»  m  großer 
and  8,66  m  kleiner  Aehse  besteht,  nnd  ketten» 
fSmiigen  rurrr^nii-t. 

FOr  den  i'iintbflträger  ist  rll;lrakte^•i^tisch, 
daß  der  gerade  Gurt  durrhuiis  die  gleiche 
Maiintalspannung  erfährt  und  daher  mit  koii> 
stantem  i^afrschnitt  aaBgeftllirt  werden  Icann. 
Auch  d'T  rmiuit"  f^yirt  iuidrit  seine  Span- 
nung nur  wcutg  und  zwar  niujuit  dieselbe  gegen 
die  Trägerenden  etwjts  zu  Im  Gitterwerk  werden 
die  Diagonalstibe  bei  totaler  gleichmütiger  Be- 
lastung gar  nteht  nnd  dnroh  die  ungünstigsten 
'•ins<  itit:i  u  L'i'lastungeu  ebenso  stark  auf  Zug 
aib  iiut  Druck  beansprucht.  Bei  einfachem 
Gitterwerk  müßte  sonach  jeder  Stab  stvif  kon- 
atruii  rt  worden}  statt  denen  wird  in  der  Kegel 
ein  Doppelfaebwerk,  ans  steifen  Vertikalen  und 
^'(•krt'iizt.  ii  >i1ilaffen  Dia^rinial-  n  botehend,  an- 
geordnet. —  Der  Parabeltnjger  braiirht  etwa« 
wenigper  Material  als  der  Parallelträg'  i  ;  dii' Er- 
sparnis, welche  Itf— 2U%  beträgt,  wird  duroli  das 
schwächere  Gitterwerk  und  durch  dio  Möglich- 
keit, dif  Qm Tsclmittr  der  Gurtungen  den  theo- 
retisch b«reciineteu  Werten  besser  anschließen 
zu  können,  herbeigeführt.  Dagegen  ist  der 
Parabeltrager  in  Hinsicht  auf  die  Herstellung, 
welche  eine . schwierigere  und  daher  kostspieligere 
Arbeit  infdu'-  d>-v  ci  kiiroii  (iurtungen,  der  Man- 
nigfaltigki'it  der  V  erbindungen  an  den  Knoten- 
punkten und  der  komplizierten  Kndverliui<liitig 
erfordert  ,  dem  Parallelt  räger  gegenüber  im  Nach- 
teil. Hierzu  kommt  noch  bei  den  Bogensehnen- 
trägern der  i'beUtand.  d;iL  iikiii  du-  zur  ->  it- 
lichen  Absteifung  bei  gröiieren  Trä^erhüben 
nötigen  oberen  l^ierverbindungen  nur  uü  mitt- 
leren Teil  des  Trägoi-s  anbringen  k;inn 

h)  Der  Pauli'sche  Träger  ist  ■  m  I.insen- 
träger  (Fig.  .S18»,  dessen  Gur!>  ii  "iin'  >>ili  (i-'  I'umu 
haben,  da^  d^Ti'ti  8p»iinung  durchaus  konsmut 
nird,  also  am  ii  Ihr  (.Querschnitt  konstant  ge- 
halten werden  kann.  Diese  Bedingung  i>i  ifim 
parabolisch  gekrümmten  Linseutrager  niilit  la 
erfüllen.  d\>-  (iurtlVrin  des  Trägers  konstanter 
Spannung  wiixl  daher  von  der  Panibel  etwas 
abweichen.  Die  Pauli'schen  Träger  siind  seit 
dem  Jahr  1?<.M  mrlirfach  in  Deutschland,  ins- 
b«><M>ndere  in  II.i vcrii,  mv  Anwendung  gekouimen, 
und  7-\v;ir  mit  gewissen  charakteristischen  Detail- 
durchbUduogeu,  welche  an  anderer  iJtelle  Be- 
sprechung finden.  Das  htrvorragendste  Beispiel 
ist  die  E.  über  den  Rhein  bei  Mainz  mit  101. ^2  m 
Liclit  weite.  —  Der  Haupt  vorteil  dieser  Triigerform 


liegt  in  den  konstanten  Gartonersohnitten,  wo« 
durch  sieb  fsgeotlber  dem  FsralleUriger  «ne 

noch  etwas  größere  A{at*»ria!(^rsparai*  ertielen 
läßt,  als  mit  dem  Parubellrager. 

c)  Der  S  c  1)  w  e  d  1  e  r  -  T  r  ä  g  e  r.  Diese  von 
Schwedler  zum  erstenmal  bei  der  Weserbrftcke 
zu  Corvey  1 1868)  angewandte  Trigarform  beroht 
auf  der  Wahl  ein  r  <ol(•h^n  Krümmung  für  den 
Obergurt,  dati  die  eine  Greujupannung  der  Dia- 
gonalen gerade  Null  wird.  Hiernach  muß  diese 
f  orm  gewisseimaßen  in  der  Mitte  zwischen  dem 
PBrallel-  nnd  don  Pambeltiiiger  liegen,  da 
hin  erst^Teni  in  den  Endfächern  beide  Grenz- 
üpauuungru  positiv,  bei  letzterem  gleich  groU 
p<>sitiv  und  negativ  werden.  Die  Rechnung  er- 

eiebc  als  Qurttorm  swei  sjmmetrisch  gelten« 
[yperbeliste,  dfe  in  der  Mitte  dnnm  emen 
Parallelgurt  verbunden  werden  (Fi^.  819).  Der 
Träger  besteht  soiuich  in  seinem  mittleren  Teil 
aus  einem  Parallelti-äger.  für  den  wegen  des 
Wechsels  des  Vorxeiobens  der  Qitterstabspan» 
nungon  Doppelfaebwerk  notwendig  wird,  nnd 
aus  den  beider^,  iticj  sieh  anschließenden  Teilen 
mit  b»3rabgelubrteni  (.»ber^nirt  nnd  mit  einfachen 
Diagonalen  in  der  Au-.faejning,  deren  Spannung 
för  die  Tersßhiedeuen  BelastungsfäU«  awischeu 
Null  nnd  dnera  gewissen  Orenswert  wedtselt. 
(Frei  aufliegende  Balken  I  Viufeile  diesi 
Trägersystems  sind  anzulühreu  :  Die  .M  tt.  - 
rialers]i,trnis ,  welche  gegen  den  Parallelrrag- r 
26— 30X.  g^gen  den  Parabeltriger  etwa  10?^ 
betragt-  (l>ie  Spannungen  der  öurte  nebtneti 
1  von  der  Mitte  gegen  dir  En  len  /.u  .  tw.iv  .ili. 
j  50  dal")  iu  den  Gurtungen  gegen  den  P  irab 
\  träger  au  Material  erspart  wird,  walir-nd 
autererseits  die  Ausfachung  im  Materiulbedart 
nicht  wesentiieh  fersfühieden  ist.)  Die  gegen 
den  Parabeltr.lg-r  lir.iuenieri'  .\niirdnun'_'  der 
Knotenpunktsverbinduugeu  und  namentlich  der 
Zusammenfahrung  der  Gurt»  wegen  des  gr5- 
ßeren  Winkels. 

Dem  Schwedler-Träger  in  der  Form  s<'hr  ver- 
I  wandt  ujid  am  l>  im  Materialbedarf  von  dem- 
1  selben  nicht  viel  verschieden  ist  der  in  einigen 
Fällen  ausgeführte  El  lipsenträger  mit  einem 
Ohei^urt.  dessen  Enden  nach  elliptischen  BOgen 
gekrümmt,  bezw  polygonal  gefdnrt  sind, 
'       </|  Der  Hai  h  ]<.\  :  a  l  e  1  t  rii  i;  er  liat  ein-  u 
I  geraden    und   einen  parabolisch  geiiruiiuutvii 
j  Gurt,  wobei  jedoch  zum  Unterschied  von  dem 
I  Parabelti-äger  die  Gurte  an  den  Enden  nicht 
I  zusammengeführt  sind,  also  die  Tragerhöhe  da- 
selbüt  nicht  Null  i-t    Au<  Ii  mit  dieser  Ti-äger- 
I  form  ist  eine    Matena lersparuis    gegen  den 
I  Parallelträger  verbunden,  indem  durch  die  ge> 
I  krümmten  Gurte  die  Spannungen  in  der  Aus- 
fachung  vermindert  werden.  Bei  größeren  Spann- 
wi  Ul  li  ivantv  bei  entsprechender  Höh>-  d- r  Eud- 
I  Stander  noch  eine  obere  Querverbindung  am 
Trägerende  angebracht  wenlen.  so  daß  diese 
Triigerform  gegen  den  Parabe!trä:ri  i"  hinsichtlich 
I  der  bess<'ren  Quervcrsf eifung  na  Vorteil  ist. 
'       Die  Halbparabelträger  sind  jetzt  eine  selir 
j  beliebte  Trägerform,  welche  nauieutlick^dort 
i  gerne  angewendet  wird,  wo  es  sich  um  die  Über- 
'  brückung  einer  einzelnen  größeren  Spannweite 
I  handelt.  Seine  erste  Anwendung  im  großen  fand 
,  dieses  System  ItI  d'  r  Brücke  über  den  Le.  k 
1  bei  KuUeaburg  i  l86»).  welche  eine  seitiang  als 
!  die  größte  mit  Balkenträgern  erreichte  8pann- 
;  weite  iloi»  m>  galt.  Tin  f  ljten  mehrere  andere 
^  große  hülliiiidische  Brucken,  die  Hbc-Brüclvea 
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zu  Meissen  uud  S€bitiitiua,  riif  Üht-m-Brücke  bei 
Hamm,  die  Brücke  der  Nordbahti  über  die  Dodau 
bei  Wien  u. ». ;  ein  neueres  Beispiel  ist  der  Trisana- 
Yiaduktauf  der  Arlbergbahn  iTaf.  XXI,  Fig.  ß). 

<•)  D  e  r  T  r  ii  f  c  z  1 1  ii  ^  i  Der  Obergurt  iRt  an 
seinen  Enden  gerudiiiiig  abgrlio^i  ii,  während  der 
Untergurt  horizontal  gefühlt  ist  (Tat'  X  \  1.  Fig.  7). 
Man  erreicht  hierdurch  ein  ähnliches  Kesultat 
wie  mit  den  voratehend  besprochenen  Tr&ger- 
systemcn,  nämlich  gegen  denPaniUelträger  eine 
Verminderung  der  Materialmengc  in  der  Aus- 
lachung, welche  die  gleichzeitig  eintretende  Ver- 
mehrung des  (jhirtTolumene  überwiegt.  Äller- 
dinfs  ist  die  Bripamis  Dicht  so  groü  {7—io%) 
wie  bei  ein^m  Träger  mit  stetig'  ^'fkrümmtem 
Gurt,  dafür  int  aber  die  Herstellung  eine  ein- 
fachere. Trager  dieser  Art  besitzen  zwei  Donau- 
buial-Brileken  in  Wien»  die  Verbindungebahn- 
Brilcfee  Aber  die  Moldan  in  Prag,  eine  Eisen- 
bahnbrücke über  den  Tniun-FInfj  Wilhelras- 
burg,  die  Dniest«r-}Jrucko  auf  der  galizi.schcn 
Transveraalbahn  u.  a. 

f)  Der  Lohie'sohe  Träger.  Diesem  bei 
den  swin  Elbe-Brttoken  der  Venlo-JIambureer 
n.ihti  uiiclisf  II;itiil)tir^'  und  Ilarbur^r  und  hei 
der  neuen  Brücke  in  ilauiburg  zur  Anwendung 
gelang^ten  Trägersystum  liegt  die  Kombination 
eines  steifen  Bogens  mit  einer  steifen  Zu^gurtnng 
m  Grunde.  IweTche  derart  verbunden  sind,  daß 
■-!<  h  die  Horizontalkrafte  ;iiini'd)en  und  die  Pfeiler 
nur  lotrecht  bela.stet  werden.  Es  entsteht  auf 
diese  Weise  ein  Linsenträger,  dessen  Gurte  so 
steif,  als  Gitterträger,  konstruiert  sind,  dat  die 
Ausfachung  entfallen  kann  und  nur  Vertikale 
zur  Üb'  rtt  ii^nnir  der  Lasten  OAtwendig  werden 
(Taf  XXI,  Fig.  »). 

</»  Der  kontinuierlii-lH'  und  dci  Gf- 
lenkträger  (Träger  mit  freischwebenden 
Stutzpunkten!  mit  gekrümmten  Gurten. 
Das  Princip  der  Parabelträger,  d.  i  anniilu-rnd 
k  tu-^tunte  Gurtspannuug,  Vs&t  »ich  auch  auf  den 
küutinuierlichen,  über  mehrere  Stützen  reiehen- 
den  Träger  ausdehnen.  Es  erscheint  nur  not- 
wendig, demselben  an  jeder  Stelle  eine  solche 
Höhe  zu  geben,  welche  dem  daselbst  auftreten- 
den größten  Moment  proportional  ist.  Die  Gurte 
müfite  hiernach  au.i  zwei  sich  durchschneiden- 
den Panibilu  L>'st«difn  und  wäre  die  größte 
Trägerholl!'  au  den  Mittelpfeilcrn  anzunehmen. 
An  ili'U  Durehschneidungspunkten  der  <.!urfc 
würden  Verstärkutigen  anzuordnen  sein,  da  hier 
das  Moment  klein,  aber  nicht  Null  ist,  Der- 
artig'-  kuiii  inui'idirlic  l';irabelträger,  den  n  Bc- 
rechnuuy  und  kuu.struktive  Durchfnlirunu'  ul»n- 
gens  manche  Schwierigkeit  bieten  wttid*',  l»  stih«  u 
nur  als  Projekte  (Kupperts  Entwurf  für  eine 
Bosporus-BrQeke). 

Tlinirf';::i"n  sind  kontinuierlii  Ju'  Gelenk- 
tragci  uu!  j)olygonalen  Gurten  b*jteits  mehr- 
fach zur  Ausführung  gekommen  (Straßenbrücke 
aber  den  Main  bei  Uassfurt,  Warthe-Brücke  bei 
Posen  tt.  a.),  nod  neuerdings  ist  dieses  Triger- 
sy.stem  btd  d»  ti  Konstrukteuren  ziemlich  belifbt 
geworden  Diu  gro(iartigst*  Anwendung  dieses 
Sy.stouis  bildet  aber  die  im  vorigen  Jahr  voll- 
endete Forth-Br&cke,  die  durch  ihre  gewaltigen 
Abmessung<en  aOe  bnlieriffcn  Brlidcenbanten  in 
den  Sohatrrn  tilU  Das  liilcresse,  das  sich  an 
dieses  l>,uuv«.jk  iuuplr.  reehtfertigt  eine  kurze 
BeH-hreibung  desselben. 

Die  Forth-Brttcke  li'afel  XX  U,  Fig.  1|,  welche 
ein  Doppelgleis  der  North  British  Eisenbahn 


I  über  den  bei  Queensferrv  gelegenen  Meeresarm, 
Firth  of  Förth,  führt,  enthält  zwei  große  Öff- 
nungen von  je  bl&l  m  freier  äpanuweite,  an 

:  welraeslehb«d«rseitsLaBd0ffhnngiennttt9Oft,ftm 

Weite  anscbließen.  Die Trsgkonstruktion  iM  sf.dit 
auä  drei  Kuuüuk'uträgem  und  zwei  zwtitchen 
sie  freischwebeud  gelagerten  Einzelträgem.  Hit 
,  Länge  der  Konsolenarme,  welcshe  parabolisch 

S»krQmmten  Untergurt  und  geraden  geneigten 
bergurt  haben,  betrS^rt  rund  •207.-2n  m,  ihre 
Höhe  am  Auflager  1U4,54  m.  Der  mittlere  Kou- 
solenträger  ruht  bloß  auf  den  beiden  82,29  m 
entfernten  StfitsMi,  während  die  seitiiioh«B 
Konsolenträger  aufier  anf  den  beiden  lOäiel- 
8tüt?i  ii .  welche  47,2  m  abstehen,  norh  mit 
ihrem  Land-Ende  aufgelagert,  bezw.  verankert 
sind.  Zwischen  die  einander  zugekehrten  Kon- 
soleoarme  sind  Halbparabeltriger  von  108,68  m 
Stfttiweite  eingefügt.  Die  beiden  Tr^wind« 
stehen  nicht  vertikal,  sondern  sir-  sind  zur 
Erzielung  der  erforderlichen  Stabilität  unter 
I  1  :  7'/,  zu  einaiuler  geneigt.  Die  KonsokiH 
triger  xeigen  eine  grofimaschige  Aasfhdmngv 
deren  ^loten-  und  KreotungsTrankte  zur  Stüt- 
zung eines  durchlaufenden  Viadukts  dienen, 
welcher  die  Fahrbahn  trägt,  über  die  Aus- 
bildung darQnenciutitt«,  Ober  die  Berechoungs- 
annahmen  u.  s.  w.  werden  an  geeigneter  Stdle 
Angaben  gemacht;  hier  sei  nur  noch  erwähnt, 
daß  die  Koston  rund  50  Mill.  Mark  betrupeu. 

Ein  weil«rt'K,  sehr  bemerkenswertes  Beinpiel 
einer  Gelenkträgerbrticke  mit  nicht  parallelen 
Gurken  ist  die  im  Bau  begriffene  Donaubi-ncke 
bei  Oemawoda  mit  Spannweiten  von  140  und 
190  ni  iTiif  XXI,  Fi-  26). 
'       II.  Bogenbrücken. 

Als  Vorläufer  der  heute  üblichen  Konstruk- 
tionen sind  die  gu&eisernen  Bogenbrücken 
zu   bezeichnen ,   welche   aus   den  gewölbten 
Hrüi-keu    liervorgep.infjen   --ind   und   wohl  die 
I  ersten  Äustuhruugt;u  von  L.  darstellen.  Diese 
Brficken  wurden  aus  einzelnen  gußeisernen  Seg- 
I  menten  gebildet,  die  nach  Art  der  Gewölbsteine 
I  zu  einem  Bogen  zu.sammengesetzt  wurden.  Die 
,  erste  Brücke  diisi'r  .\rt  ist  die  177;»  erbaute 
I  Coalbrookdule- Brülle  über  den  Severn.  Mit  der 
j  Ausbreitung  des  Coaks-HochofenlMtriebs .  \\<i 
I  eher  emc  billige  Eisenproduktion  ermöglichte, 
I  nahm  auch  der  Bau  der  eisernen  Brücken  einen 
riisrhen  Aufseliwung   und  es   Culpte  bald  eine 
!  groik'  Anzahl  gußeiserner  Bogenbrücken  in  Eng- 
land, Frankreich  und  Deutschland,  darunter  die 
von  Keuuio  erbaute  Southwark-Brücke 

mit  7:i,l  ui  Breite,  die  1861  eingestürzte  Kinzig- 
Hrüeke  bei  Offenburg  u.  a    Während  aber  in 
[  den  beiden  erstgenannten  Ländern  Gußei&en« 
bogen  bis  in  die  neuere  Zeit  und  in  Engbund 
sellivt  fnv  Kivetibahnen  zur  Anwendung  kamen, 
wurde  ru  Deutschland   seit  der  Alitle  dieses 
Jahrhunderts  das  Gutei.sen  nur  vereinzelt  für 
I  Brückenbogen  augewendet  E&  soll  daher  auf 
I  die  Bespreuiung  der  gußeisernen  Bogen,  welche 
I  teils  mit  I-förmigen,  teils  mit  kreisrinir-  (Rei- 
I  chenbach)   oder   elliptisch-ringförmigen  Quer- 
:  skhnitton  (Polonceau.  Kanisselbrückc)  zur  Aus- 
I  fübrung  kamen,  nicht  uähcr  eingegangen  werden. 
I      Die  erste  Anwendung  des  Schmiedeisens 
zur  Herstellung  von  KogenbrQcken  erfolgte  be- 
reits IHW  bei  emer  12  m  weiten  BrQcke  über 
I  den  Crou  bei  St.  Denis;  dieses  Beispiel  blieb 
i  aber  lange  Zeit  vereinzelt  und  entwickelte  sidi 
f  die  yerwendung  dieaw  Uateriak  erst  mit  dem 
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Beginn  der  fünfziger  Jahre,  rneefähr  gleich-  ■ 
zeitig  entstanden  die  Aare-Brücke  bei  Ölten,  I 
dir  f*'»  in  weit  gespannt«  Arcole-Brflcke  in  Paris, 
die  Ardeche-firficke  bei  St.  Just  a.  a.  In  der 
Folge  fand  auch  die  Theorie  die  entsprechende 
Ausbildung  und  frthrt."  dies  zur  Au'^p-'stnltiini;:  ' 
dreier  Sv-steuit*  v«»u  Bogenbruckcu,  liamiicU  1.  *ltr 
Bogen  ohne  Gelenk,  2.  der  Bogen  mit  Kämpfer- 

S lenken  und  3.  d«r  Bogen  mit  Kämpfer-  und 
heitelgclenken:  (s.  Bogen-  und  Hiagehrikdten 
[Theori.  Ii 

1  Bogenbrück en  ohneGolenk:  hierher 

fehört  die  Mehrzahl  der  älteren  Bogeubrücken. 
de  ersten  Bogentrager  varen  im  wesentlichen 
steife  Blechbogen   mit  festen  Enden  oder 

Blechbogen  mit  aui>i.:>Nt.:iftiii  Zwiolflu.  Für 
kleine  Spannweiten  [ü — lu       hat  mau  auch 

S»b<weoft  Schienen  als  Triger  verwendet,  deren 
nffigcr  verkeilt  wnrdeii.  <Mo«el-Bnlui,  österr. 
äQdbun.)  Beispiele  von  Btechbofen  mit  festen 
Enden  bieten  di  h  n  »rwalintt'  A;ire-Brücko 
bei  Ölten,  die  lüieiu-Urucko  bei  Kuu&tanz,  die 
Rohrbach-Brttcke  der  Gotthard-Bahn  (Taf.  XXI, 
Fig.  Oo,  6^  «)  tt.  a.  Anstatt  der  Bleehbogen 
wurden  ftlr  irroOere  Spannweiten  auch  Qitter- 
bofr.  ti  vcrwfiulcf  ,  iiiis  /.\v.'i  parallelen  oder 
iiniiahi'rnd  p;iniilfk'U  titirfiuigen  bestehend,  die 
dinrli  Gitfcrwsrk  verbunden  sind.  Das  be- 
rühmteste Beispiel  hierfür  ist  die  Mississippi- 
Brücke  in  St  Louis  (Taf.  XXI,  Fig.  10).  Die- 
^^..ll'o  ub'Tst'tzt  den  Strom  mit  drei  Ö£Fium|j:<  ii, 
von  dt'ueu  die  mittlere  158,5  m,  eine  jede 
der  Seitenöffnungen  153,01  m  Spannweite  haben; 
sie  besitzt  zwei  Bahnen  übereinander,  und  zwar 
ist  die  obere  für  den  Straßenverkehr,  die  untere 
für  (ii  u  Kisenbiibnvi  rkchr  bestimmt.  Die  Uaupt- 
tnijjTi-r  siiul  Facbwerksbogeti  mit  parallelen  Gur- 
tun<rHn.  welche  ata  Stah&Ohren  i^^bildet  und  an 
<ien  Kämpfern  getrennt  gelagert  sind.  Neuere 
Ausführungen  solcher  Fach  werk  sbogen  mit  fester 
Auflagcrmii,'  simi  du;  Striiüenbrttclif  iibor  den 
Douro  bei  Uporto  mit  170  m  Spannweite,  die 
Schwarzwasser-  und  di«KirdieiilMd-BrQcke1kb«r 
die  Aare  in  Bern  u.  n. 

Ein  anderes  Systi'in  (i.-r  liujjeutin  hvv- rke  zeigt 
nur  den  UnttTf^urt  in  Hogenforiu,  den  Obergurt 
dagegen  horizontal  oder  schwach  gegen  die 
Mitte  ansteigend.  Häufig  ist  dann  der  L'ntergurt 
-selbst  .(Is  steifer  Ble.  hhopen  ausgebildet  und 
tiieÄuijfachung  dient  zurZwii^kelverstoifung.  Der- 
.irtigp  Traprr.  w'w  sie  bf'i>]iii'ls\vt'isf  die  Arcole- 
Brücke  in  Paris,  die  Margarethcn-Brüeko  über 
dt«  Donau  in  Bndapest  u.  a.  besitiea,  sind  bei 
fester  Einspannunfr  jedmh  kniim  nnnähernd 
richtig  zu  burerlim'ii  t)nd  dcsh.iib  auch  nicht 
■ils  rationelle  Kiinstrukti.  ih  ti  7.u  bezeichnen. 

2.  Bogentrager  mit  Kämpfergelen- 
ken besitzt  bereits  die  1858  ausgeführte  Kisen- 
bahnbrücke  'i''  r  dfii  Kanal  von  St.  Denis.  Der 
Zweck  der  kauipii  r^charniere  lie^t  in  der  Fi- 
xierung des  .XiiLTiffspunkts  des  Kämpferdrucks 
und  in  der  dadurch  erreichten  Uerabmiuderung 
der  sdiidlichen  Tomperaturwtrkungen.  Man 
kann  auch  hier  wieder  Bb-chbogen  und  Fach- 
vvt-rki»l>ogen  unterscheiden.  Beispiele  ei-sterer 
.\rt  bieten  die  Eisenbahnbrücke  über  die  Drau 
bei  Marburg ,  der  Viiidukt  de  l'Erdre  mit 
96  m  Spannweite,  die  Kupfergraben-BrOcke  der 
Berliner  Stadtbahn  u.  a.  —  Pi«-  F.i.  1uvrrk>l>ogen 
■Tscheinen  in  drei  verschied»  in.u  l  oinuu  aiis- 
jrefahrt.:  mit  parallelen  Gurtungen  (Beispiele: 
die  beiden  Eiaeabahnbrftcken  über  den  Rhein 


■  zu  Koblenz.  Stratenbrüeke  über  die  Theiß  bei 
I  Szegedin  und  über  den  Rhein  bei  Mainz  u.a.); 
als  Sichelträger  (Beispiele:  E.  über  den  Douro 
bei  Porto,  Garabit  -  Viadukt  in  Frankreich 
[Taf  XXI,  Fig.  11  a]  u.  a.);  und  mit  horiion- 
'  Tal.  ra  Oberguit  und  ausgf'sf.  ift.ii  Zwickeln  (Bei- 
!.ljiole:  Canner-Brücke  in  dt-r  Baimlaüii  Dieden- 
hofen-Tet<.-rchen  i'l'af.  XXI,  Fig.  12  u—c),  Donau- 
kanal>Bräoke  der  Wiener  Verbindungsbahn  u.  a.). 
—  Die  Fahrbahn  wird  hei  den  Bogcut  rägera 
in  der  Regel  über  den  Scheitel  des  Bo^'cns 

felegt.  nur  selten  tiefer,  so  daü  die  Bo^en  iil»  r 
ie  Fahrbahn  hervortreten  (ältere  Kobhnzpr 
Brücke).  Bei  den  mit  großer  Pfeiihbhe  und 
parabolischer  Bogenform  awq^efBhrtcn  SieheU 
trägem  (Gariibit -Viadukf )  hat  uun,  um  die 
langen  Vertikaluu  zu  vermeideu,  die  Fahrbahn 
nicht  direkt,  das  heißt  nicht  jeden  Querträger 
auf  den  Bc^en  gestützt,  sondern  eiserne  Pfeuer 
angeordnet,  die  Tom  Bogen  getragen  WMrden 
und  untereinander  durch  Balkenfachwerksträger 
verbunden  sind.  —  Die  konstruktive  Anordnung 
der  Kftmpfergelenk»  wird  ^ter  be8|iroehen 
werden. 

8.  Die  Bogenträger  mit  Eftmpfer- 

und  Scheitelgelen  k  (•  11  sind  ans  J^r  theo- 
retischen Anforderung  hcrvorgegiuigeu,  «ine  hin- 
sichtlich der  inOflireii  Xiifte  statisch  bestimmte 
Konstruktion  ra  aruelen,  welche  den  Vorteil 
bietet,  von  Montiemngs-  und  Temperatnrsspan- 
nuiigi-n  g'än/.lifii  frei  /,u  s.'in.  Di<.^  erstmalige 
Anwendung  cineä  ScbuiteigeleukM  zeigt  eine 
von  Hennann  l»ü-4  erbaute  Brücke  über  den 
Wien-Fluß  bei  Wien;  seither  sind  Bogeubrücken 
mit  drei  Gelenken  sowohl  für  den  Straßen-  als 
auch  für  den  J'ist;nbahnverk>hr  mehrfach  zur 
Ausführung  fjtkonnneu,  obwolil  sich  manche 
Konstrukteur i'  dagr-geu  ablohnend  verhalten,  da 
sie  von  der  Anbringung  eines  Scheitelgelenks 
^wisse  Kachteile  fst&rkere  örtliche  Einsenkung 
im  Scbeittd  und  hierdurdi  StoQc,  Schwierigkeit 
der  soitlicheu  Absteifung)  befürchten. 

Auch  die  Bogeubrücken  mit  drei  Gelenken 
sind  wieder  teils  als  Bleehbogen  (Bogeubrücken 
des  Bahnhofs  Lüneburgi.  teils  als  Fachwerks- 
bo^'i'ii  zur  .Xnsl'ulinuig  gelangt ;  bMzten' cnf  weder 
mit  parallelen  Gurtungen,  beziehentlich  als 
Sichclbog*^"  (Brücke  Ober  die  Oker  in  Braun- 
schweig) oder  mit  horizontalem  Obergurt  und 
Ausfachung  der  Bogenzwickel  (Tegetthoff-Brücke 
in  Wien,  mehrere  BrfitAieii  d«r  Berliner  Stadt- 
bahn u.  a.i. 

Die  Scheiteigelenke  bestehen  in  der  Regel  aus 
einem  cvlindri.sohi  ii.  duri  h  Ra<  ki  n>1il(  ke  getra- 
genen äolzen  i  laf  Fig  13«  und  h);  da 
aber  im  Geb  iik  uu  ii  \  rrfikalkräfte  auftreten, 
so  empfiehlt  es  sich,  den  Bolzen  vollständig  gclenk- 
förmig  von  plattenartigeu,  mit  den  Gurtungett 
vcrburidonen  Teilen  umgreifen  zu  lassen  Anstatt 
der  Bulzengelenke  findet  man  auch  uiuu  feste 
V^erbindiinir  Iji  ider  Bogcnhälften  au.sgeführt  mit 
Hilfe  von  ilohzontalblecben.  welche  nur  einen 
geringen  Biegungswiderstand  inftem;  für  die 
Aufnalune  d-r  Vtrtikalkräfte  dienen  ahdann 
fedenult!  i'l.ittiji  i,  Brücken  der  Berliner  Stadt- 
bahn) oder  schmiedeiseme  Einlagsstflcdte  (BtHfike 
am  Oentralbahnbüf  Magdeburg). 

Noch  wire  des  nur  vereinzelt  cor  Anweo- 
dung  gehn[?*f'ii  TJogenbrückenHVstfini  zu  ge- 
denken. Wo  tiu  au  sich  schlaffer  Bogen  seme 
Versteifung  durch  einen  geraden  Balkenträger 
erbilt,  mit  dem  er  verbunden  wird.  Bei  der 
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Brücke  über  die  Mur  in  Graz  wird  dunsh  den 
Bälkenträger  gleichzeitig  traeh  d«r  HorisODtkl- 

flChiib  ilt's  rtogi-iis  :iuff;i>noiI|]IIOBi 

III.  Häiigf  brü  ek<' II. 

Eine  Hängebrii(k>>  btütx'ht  aus  folgenden 
Uanptteilen:  Aus  dem  TriwseU  oder  dar  Trag- 
kette,  welche  ttW  die  rfeileranflMttiten  (Py- 
lonen) fi  t'i  jrt  spannt  isst,  nus  den  S  p  a  u  n  k  1 1  c  ii, 
welche  die  Fortsetzung  der  Trugkutte  über  die 
Pfeiler  hinaus  bilden  und  in  der  Veranke- 
rung endigen,  endlich  aus  den  Hänge-  oder 
Tragstangen,  mit  welchen  die  Fahrbahn  an  den 
Tragketten  aufgehani^en  i^f 

£s  ist  zwischen  den  unverKteitteu  uder  un- 
ToUkommen  vmtdften  und  den  versteiften 
Konstruktionen  zu  unterscheiden.  Zu  den  er- 
st«ren  gehören  die  heute  veralteten  Ketten- 
brücken, sowie  die  schlaffen  S^iUirücken;  sie 
sollen  hier  keine  weitere  Besprechung  findi^n, 
da  aie  für  Kisenbahnzwecke  unverwendbar  sind. 
Die  versteiften  Hängewerke  können  jedoch  unUir 
Umständen  auch  für  Eisenbahnbrncken  in  Be- 
tracht kommen,  w.  ni^'stens  laßt  sich  außer 
dem  (ibelstand  unzugänglicher  oder  schwer  zu- 
giOfUdier  Verankerungen  kein  triftiger  Grund 
anführen,  weshalb  dieselben  bei  zweckentspre- 
chender Ausgestaltung  des  Systems  und  der 
Detailanordnung  von  lu  i  Anwendung  aufEi-^i  ii- 
balmbrüokeu,  namentlich  bei  bc9<3htmDkter  Kahr- 
feicbwindigk«it  BuszuschJiei^ea  viren.  Aller- 
mnf^  sind  nur  zwei  Aii«frihrungen  von  Kisen- 
bithn-Hängebrftcken  bekHiiiit :  die  in  den  Jahren 
1851 — 55  von  Koebling  erbnute  Kabelbrücke 
über  den  Niagarafluli  fTaf.  XXI.  Fig.  14)  und 
die  1880  vollendete  Schnirch'sche  versteift« 
Kettfnhril*  !{•■  der  Verbindungsbahn  über  den 
Douaukaual  in  Wien,  und  von  diesen  beiden 
muGte  die  letztere  im  Jahr  l'^^'l  ;it>;_'t4ni«rtn 
werden,  weil  ihre  Betriebssicherheit  in  bedenk- 
lichem Grad  abgenommen  hatte.  Dienes  ungün- 
stige EiL'tbni.  l.TÜt  sich  aber  in  Hip^Pin  Fall 
durch  iiii^'>  iiii«,'i  lule  Dimcnsioniernng  uail  infolge 
ii^-sse  ii  /II  friiit  e  Inansprucbiiaiim''  in  den  Ketten 
und  Bolzenleibungea  und  durch  konstruktive 
Mängel:  zu  grofterBolzcnspielraum.  ungünstiger 
Angriff  dor  Streben  u.  s.  w.,  erkliirfn. 

Bei  den  versteiften  Hangebrucken  lassen 
sich  die  folfmden  Konstniktioimystaiiie  unter- 
scheiden: 

1.  Die  KabelbrAeken  mit  Verstei- 
fungsbalken. Da.'*  TrnfTwerk  besteht  aus 
Öfahldrahtkaheln,  an  welclie  mittels  Hünge- 
stangen  eine  Balkenbrücke  (Blech-  oder  F.e  h- 
werkstriger)  angebängt  ist.  Den  Balken trä^n 
Ifllt  die  AnfgaiM  sa,  eine  ungleichmäßige  Be- 
lastung «0  zu  verteilen,  d.iß  dir  Spannungen 
der  Hängestangen  nahezu  ^ii-it  h  gruii  werden, 
das  Kabel  sona'  h  seine  Gleicbgewichtslüge  auch 
bei  wechselnder  Belastung  nur  unmerklich  än- 
dert. Dieser  Voninisetzung  kann  durch  einen 
Vf-r  stt'ifnngsträger  mit  genügend  grofinm  'Vr'n^- 
hfiumonicnt  entsprochen  werden.  ii^L-^iiitle 
bieten  die  großen  amerikanischen  Draht.'seil- 
brüoken,  ineoesondore  die  oberwibnt«  fiisen- 
balinhlngebrlteke  Aber  den  Niagara  mit  850  m 
Spannweite  (Taf.  XXI,  Fig.  14)  und  die  East- 
Riverbriifkr'.  Die  Kabel  .sind  bei  diesen  beideu 
Brücken  aus  Vi'M,  bezw  (i'is'j  einzelnen,  parallel 
liegenden  Drähten  gebildet.  Die  Verzteifunga- 
triger  sind  eiserne  Faehwerksträger. 

T)it   F  1  c  h  w  e  r  k  s  -  TT  ;i  !i 'jj  c  brü  cke  n. 
i  dieselben  konut-u  iu  allen  Faiion  nh  umgekehrte 


Fachwerksbogen  aufgefaßt  werden.  Die  Span- 
nungen erhalten  das  entgegengesetzte  Yoneiäen 

\vi(i  bei  (k-m  gleithen  Bogenfachwerk ,  so  daß 
die  Gurtungen  des  Trägers  überwiegend  auf 
Zug  beansprucht  werden. 

Es  lasMa  sieh  drei  Hai^ttjpen  dieser  Hioge- 
träger  unterseheiden : 

fr)  Träger  mit  :i  ii  s  g  e  f  a  c  h  t  e  n  Bogen- 
1  z wickeln.  I>er  Obergurt  ist  parabolisch  poly- 
I  gonal  und  kann,  weil  er  nur  auf  Zug  beansprucht 
wird,  auch  als  Kettengurt  ausgeführt  oder  durch 
ein  Kabel  ersetzt  werden;  der  Untergurt  ist 
horiziintal  und  hat  Zug-  und  Druct^i»anniing»  n 
I  äul'zuuehmen.   Das  System  ist  bisher  nur  auf 
I  Straßenbrücken  angewendet  worden;  Bci.<cpicle 
I  sind:  die  Lambethbrücke  in  London  und  die 
Brücke  über  den  Main  zwtsclien  Frankfurt  und 
I  Sachsenhausen.  Bei  letzterer  ist  im  Srlu  itel  di*s 
I  Obergurt«  bei  gleichzeitiger  Unt«rbre(  bung  dw 
Untergurts  ein  Gelenk   angebnicht,  wodurdk 
j  das  Sy8t«m  statisch  bestimmt  wird  und  ganz 
'  analog  dem  Dreigelenkbogen  wirkt. 

b)  Si(  helfö  rmiger  Hängeträger  mit 
einem  Mittdgeienk  ('laf.  XXI,  Fig.  15).  Dies«» 
System  ist  durch  die  Monongahela-Brücke  bei 
Pittaburgh  vertreten,  einer  Straßenbrücke  von 
243.8  m  freier  Spannweite  des  Mittelfelds.  In 
seiner  Wirktiti^'sweisr  I  iit>pridit  CS  sinsm  um- 
gekehrten Dreigelenkbogen. 

c)  Hängeträger  mit  Doppdket tcn, 
die  durch  Gitterwerk  miteinander  verbunden 
sind  (Taf.  XXI,  Fig.  16).  Haben  die  beiden 
Kett«n   oder  Gurte  getrennte  .\ufl:i;:er  luid 

I  Spamiketten,  so  bildet  da«  Sysu  in  em  (irgr  ;*- 
:  stück  zum  eingespannten  Hu^rn  ohnr  (ieb'uk 
j  jnitelastisch  ver.'ichiebliiireii  Widci  liiu'ciii.  Hierher 
:  gehören  die  beideti  iia<  Ii  t^i  iitiiri  h^  paten- 
tiertem Sy-t.iii  in  den  .[.ihren  l.sOu  ima  1864 
ausgeführten  Donaukaiialbrückcn  m  Wien,  die 
Verbindungsbahnbrücke  und  die  Aspembrücke, 
von  welcher  ;ib  r  die  erstere,  wie  onen  bereit? 
erwähnt  wurde,  im  .l.shr  1S84  infolge  ihres 
schlechten  Zii-t.nids  ;il)grtni>fi'n  sverdea  mußte. 
Die  Anordnung  doppelter  Spaniikeiteii  hat  ent« 
schieden«  Nacht<^ile,  da  sie  die  statische  Un- 
bestimmtheit und  den  Einfluß  der  Tempentnr« 
ändcrungcn  erhöht. 

3.   l)ie  Hängebrucken   mit  geraden 
Tragketten  (System  Ordish - Lefeuvre).  Bei 
diesem  System,  das  unter  anderem  bei  der 
Franz  .Io.sefsbrii<  ke  über  die  Moldau  in  Pr  i? 
;  und  bei  der  1»7J  vollendeten  Albertbruekf  tu 
London  zur  Anwendung  gelangte,  wird   .  iu 
I  Blcchbalkenträgcr  in  einzelnen  Punkten  durch 
I  je  ein  Dreieokahängwerk ,  bezw.  durch  gerade 
Zugbändi^r  L'c-tützt.    Um  die  SchlaflTheit  der 
langen  Zugbander  zu  beheben,  ist  noch  eine 
schwache  polygonale  Kette  angebracht,  welche 
I  aber  nur  aie  Äui'gabe  hat ,  die  geraden  Trag- 
I  ketten  zu  stfitzen.  Das  System  kann  nicht  ab 
zwrrkmäßig  bezeichnet  "»crdon  und  sind  auch 
diu  Krluhruugen,  die  mau  damit  machte,  keine 
I  be.<ionders  günstigen. 

B.  Die  Lagerkonstruktionen. 
Die  Haupt  tniger  einer  BrQofce  werden  nicht 
!  direkt  auf  die  Pfeiler  aufgeleimt,  sondern  man 
schaltet  Zvvi^chenkonstruktioUfU.  Lager,  ein. 
welche  bezwecken  sollen:  1.  den  Druck  auf  eine 
I  gritfiere  Fläche  des  Pfeilers  zu  verteilen,  t.  ein« 
!  allfiUlige  Verschiebung  bei  Temperaturrerin- 
deningen  und  infoJire  der  Duri  libiegung  der 
i  Träger  zu  ermöglichen,  und  3.  eine  Fixierung 
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der  Lafrc  des  Anghä'punkts  ditr  Slützeiidrucke 
sn  tf'wirkea. 

Je  nachdem  die  zweite  dieeer  Auforderungoi 
erfüllt  ist  oder  nichts  unterMhefdet  man  b«- 
■^vegliche  und  fostc  Lager;  flid  dritte  An- 
lorderutig,  Fixierung  des  ätutzeudruoks.  wird 
in  Tollkommener  Weise  nur  danli  ein  Kipp- 
oder Gelenklager  erreicht^  wogegen  für  klei- 
nere Spannweiten  F  liehen  läge  r  genügen. 

Bei  Balkentrigeni  ist  nur  ein  Aoflager  fest, 
d.  h,  nnrerschieMMtr  in  konstniieren.  die  &b- 
ng«n  Lager  eind  heweglioh  antiiorancn  und 

man  wird  bei  kontinui-rlichen  Ti-ägfrn  das 
iVste  Lager  nach  der  Trägenuille  Ickcji,  um 
die  Verschiebungen  an  den  Enden  so  klein  als 
möglich  zu  erhuten.  Die  Boffmtjriger  erfordern 
«nverschiebbare  Auflager,  uie  HÄngeträger 
sollen  bi'w.-gliclic  I.agrr  auf  den  Mittelpfnh'rn 
(Pylonen)  «rhalten.  damit  die  Pfeiler  nicht  iu 
hoVizoüüilt-ui  .Sinn  Ix  atisprucht  werden  und  sich 
die  volle  Horizontalkraft  durch  die  Spannketten 
auf  die  Verankerung  überträgt. 

Die  fe.sti>n  Fl&chenlager  der  Balkon- 
tiieer  bestehen  aus  einer  gufieisernen  Platte, 
aof  welcher  der  Trtoer  mit  der  nnteren  Gnr- 
tung  aufliegt  (T.if  XX IT,  Fig  2fr  tt  ?.a).  Zwei 
.in  at*r  Platte  bctindiioh«  niedrig«'  Längsrippen 
sichern  den  Träger  gegen  seitliche  Verschie- 
btmg«  Sim  hesoiäere  Verbindung  des  Trigers 
mit  der  Platte  kann  in  der  lU'gd  anterbleiben, 
(It'sglfichcn  auch  »ine  VcrLinming  dir  Platte 
mit  dem  Mauerwerk  und  begnügt  uiaa  Hi<;h 
jetst  gewöhnlich  damit,  diePutte  in  d«>n  Auf- 
ugK<iuad)>r  etwas  einzulassea  and  mit  einer 
Querrippe  in  denselben  eingreifen  ta  lassen, 
währi'n»!  friiln  r  di»  Lagerplatti«  meist  auch 
durch  JäciiraulM-n  mit  dem  Mauerwerk  verbunden 
wurde.  Zur  Entielung  einer  gleichmäßigen 
Druckverteilung  wird  zwischen  Platt«  und 
Quader  eine  10 — 15  mm  dicke  Cementsehicht 
oder  eine  etwa  f»  mm  starke  Bleiplatte  gegeben. 

Die  Gröfi«  dar  Lagerelatten  mnft  so  gewählt 
werden,  daß  der  Druck  auf  den  Quader  pro 

Flächeuf^iiih-it  das  zulä.ssige  Maß  i-O  .1.'  kg 
pro  (Juadrateentimeter)  nicht  lile  istt  igt.  l-'ur 
sleiliere  Spannweiten  (L  in  M<  <'-r)  kaim  man 
etwft  die  Linge  der  LagerpiaiU»  1  s  32  4- 
0,007  L  in  Coitimetem  setien. 

Denkt  man  sich  die  Enden  eines  Balkeu- 
tragers  absolut  festgehalten»  so  treten  bei  Tem- 
penuiirindemngtm,  die  zu  mindestens  ±  tffi 
anzun''huj<  n  sind.  Horiznnt.nlkratte  auf,  wnlrhe 
bei  griiüerea  Öpaunweiteii  00  bedeutend  werden, 
daß  sowohl  die  AuflagRsteine  aus  dem  Verband 
gerisaen,  als  auch  die  Träger  selbst  deformiert 
wftrden.  BM«iiiwEi9efDb*btibrtck«mitFai«UeI- 
iTitterträgem  von  50  m  Spannweite  würde  bei- 
spielsweise diese  HorizontaUcnift.  bereits  gegen 
470  t  und  die  Spaimungsverruehruttg  an  den 
finden  des  Untergurts  tkber  1300  kg  inro  Qna- 
dratoentinMfeer  beta«gen.  Bei  dnfaener  Attf- 
lagenuig  dt'r  Triiger  ohne  feste  Verbindung 
mit  der  Lügerplatte  kann  nun  allerdings  t  iiie 
so  groDc  HorizontaUuraft  nioht  auftreten,  diese 
ist  TiebaMhr  durch  den  BsiboBipwiderstand  in 
ihrer  Orftfie  begreost.  Nlnnst  man  den  Bei» 
liungskoi  ffl(  ii  nten  zu  0.2  an,  s<i  wird  dioHori- 
Z4)ntaikraft  aber  immerhin  noch  ziemlich  be- 
deatend,  etwa  Vu~Vs  jener  bei  absolut  festen 
LannL  Man  tntchtet  daher,  diesen  Beibnnga- 
widerstand  ta  verringern  und  emiobt  dies 


du  roh  Qleitlager  oder  durch  die  eigent- 
lich beweglicneu  Lager. 

JBei  den  Gleitlagern  ruht  das  Trägennde 
auf  einer  gut  abgchobelt4>n,  eingefetteten  Platte, 

u!i  i  zwar  Vermittelsteiner  ebensolrheii,  mit  dem 
Trager  verscbruubten  oder  vernieteten  Zwisehen- 
platte.  Solche  Gleitlager  werden  für  Spann- 
weiten bis  zu  etwa  26  m  genügen.  Für  größere 
Spannweiten  sind  jedoch  bewegliche  Lager  an- 
zi:  :  Iii<  II  und  unterscheidet  man  bei  diesen  die 
folgenden  kouiitruktionen : 

1.  Walzen-  und  •'^  t  e  1  z  e  n  1  a  ge  r.  Ein 
Walzenlager  (Taf.  XXIL  Fig.  4  a  u.  4  A)  besteht 
aus  drei  llauptteilen:  der  Ünterlagsplatte,  den 
Walzen  und  uer  mit  di  in  Tragi-r  verbiuidt  iii-n 
Überlagsplatte.  Die  Walzen  sind  gui>etäerue 
Cylinder,  die  mit  achsialen  Zapfen  versehen 
sind,  über  welche  <  in  Piihningsrahnien  gesteckt 
wird,  um  den  gegensritigt  n  Abstand  der  Walzen 
unveränderUch  zu  erhalten,  liegen  Querver- 
schiebungen  sichert  man  die  Walzen  gewöhn- 
lich durch  EndwUlate,  welobe  Uber  die  Unter- 
und  Überlagsplatte  rorragen. 

Der  Widerstandakoefncient  der  rollenden 
Beiboi^  ist  bei  einem  Dnrebmesser  derWalaend 

in  MillimetBni  ungeAhr  9»  we      also  fttr  die 

üblichen  Durchmesser  von  lOO— 2nn  mm  wird 
qp  =  0,010-0,008,  mithin  wesenrlirh  geringer 
wie  der  Koefficient  der  gleitenden  hN  iLumg.  Um 
diesen  Verächiebungswiderstaud  möglichst  her- 
abzumindern, erscheint  es  sonach  zweckmäiSig, 
Walzen  von  groCcm  Durebmesr^tr  aii/nnrdncn. 
Will  man  hierbei  aber  nicht  längere  La^r  er- 
kalten, 80  müssen  anstatt  der  vollen  Walsen 
s<^enannte  Halbwalzen  oder  Stelzen  Sur  An« 
wendnng  kommen.  Es  sind  dies  Walzen  mit 
beider-eits  iVhlmden  Segmenten:  ihri-  Breito 
ist  nach  der  größten  Verschiebung  des  Trägers 
zu  berechnen  und  wird  zur  Sicherheit  minde- 
stens doppelt  so  groß  al.s  diese  genommen.  Diese 
Stelzen  werden  in  der  Regel  aus  Gußeisen  aus- 
gefülirt;  sil*  erhalten  zw-i  l'ahrungsnthmeu, 
um  ihn  Parallelität  zu  sichern  (Taf.  XXil, 
l  ig  ."1,1  u  /«i;  außerdem  empfiehlt  es  sieh,  an 
derÜberhigsplatte  eiii' n  Mitn.  inner  aii/iihringen, 
welcher  den  Stelzenwag.  n  imnu  r  in  -  ine  frü- 
here Stellung  /urlirkt'fibrt .  da  simst  infV.Igr  der 
Erschütteruugeu  eine  bleibende  Sciiieisteilung 
und  sogar  ein  Tnikippen  der  Stelzen  eintreten 
könnte.  Die  einfachste  Anordnung  besteht  darin, 
daß  man  an  der  mittleren  Stelze  Zähne  an- 
bringt, welche  in  entsprechende  Zahulüeken  der 
Unter-  und  Überlagsplatte  eingreifen. 

Ktir  ilie  Dimensionierung  der  Walzenlager 
giebt  Winkler  die  nachstehenden  Regeln: 

</  =:  100  +  1,0  L  in  Millimetern  für  ein- 
gli'isigi-  Llrticken, 

ä  =■  lOO  -f-  1,3  L  in  Millimeteni  für  zwei- 
gleisige Brücken. 

Hierbei  ist  //  die  Spannweite  in  Meteni.  Bei 
der  Länge  /  der  Walzen  in  Millimetern  und  dem 
Anfliigerdru«  k  />  in  Tonnen  lif  srinmitsich  femer 
die  Anzahl  n  der  VV  alzen  aus 

nid  =  30UU  D. 

Bei  Anwendung  to»  Stdsen  liat  man  den 

Durchmesser  sowie  nU'  Ii  <!!>'  Ansahl  um  etwa 
50 — 60?^  größer  zu  nehmen. 

2.  Das  I^endellager  ist  für  kleinere  Spann- 
weiten, bezw.  geringe  Auflsgerdrttcke  geeignet» 
findet  sich  bisher  aber  beinahe  aossdiliswiA 
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nur  hi'i  aiuerikanischen  ßi  äi  ki'U  uiiii  Wi  (*iiiig;).'n 
Hänj^f  l»rucken  angewendet.  Die  Fig.  17  und  IH 
auf  Taf.  XXI  seigen  die  dieabMÜgUolien  Anord- 
nungen, von  welchen  aber  die  «rater«  rorta- 

xiehen  i.'*t,  du  bi-i  finern  auch  am  uiitfri-ii 
£ude  ^elenkförinig  gelagerten  Fendel  mit  einer 
Torscbiebang  des  Tr«(;ers  auch  eine  Hebung 
oder  Seiütang  des  Auflagers  verbunden  ist. 

Soll  die  läge  des  Angriffspunkt.«!  des  Stützen- 
drucks  möglichst  besthumt  wi'rdon,  so  i<r  »-> 
notwendig,  da?  .Aiiflfl^n  r  Träger^  in  >-iue  »u 
kleine  Fläche  zu  koiizi  iih  ieren,  als  es  die  Festig- 
keit des  Materials  irgend  zulä&t.  Man  kommt 
80  zu  den  Kipplagern,  deren  Anwendung 
bei  den  Hulk>  iitr;<^'t  i  ii  v>trnehralich  den  Zweck 
hat,  den  Druck  aui  die  Unterlage,  al.so  bei 
einem  beweglichen  J^agcr  auch  auf  die  einzelnen 
Walzen  oder  Stelzen  uiöglicbst  gleiclunätig  zu 
verteilen.  Die  Kipplager  bndet  man  in  zwei- 
facher Anordnung:  entweder  erfolgt  fli--  l  Imt- 
tragung  des  Drucks  durch  zwei  sich  berührende 
Cylinderflächen,  von  denen  die  eine  konkav,  die 
andere  konvex  ist  | Zapfenkipplager),  oder  die- 
selbe erfolgt,  mittels  einer  ebenen  Fläche  auf 
ein*'  Cvlindcrtiai-he  (Tangenti:dkii«iihi::i'r  Dif 
Berübi  im<,'^lla<  Iii'  Ü^gt  zwischen  zwei  Teilen, 
dem  Lalam  i.T,  wi^h  her  direkt  mit  d«m  Träger 
verbunden  ist,  und  dem  Lagerkörper,  welcher 
bei  festen  Lagern  auf  dem  Mauerwerk,  bei 
beweglichen  auf  den  Walzen  oder  Stehen  ruht. 

3.  Die  Zapfenkipplager  (l'af.  XXli, 
Fig.  &a  u.  h)  haben  einen  Hiubzapfen  entweder 
au  dem  üalancier  oder  au  dem  Lagerkörper 
angegossen,  oder  es  ist  ein  voller  Zapfen  vor- 
liaudeti,  w^  li  h.  r  in  beiden  Tiil'  ii  ^^■hll,^'rt  ist. 
Als  Material  wird  GuÜteisen,  jetzt  bäuüg  Guß- 
stahl, angewendet.  Der  HalbmeBser  de«  Zapfens 
iat  für  Qufieisen 

r  3SS  S,6  y  in  cm, 

für  StaU 

r  B  2,0  y  u  cm, 

wenn  /  die  Länge        ZapT  ii-  in  C .•utiniPtfrn, 
J)  den  Auflagerdruck  lu  Tonnen  1h  z.  ii  luiet. 
Bei   den  Tangentiftlkippl       i  ii  wil^d 

fewöhnlich  in  den  aus  GnOeiaen  t>ei>tebenden 
üigerkörper  eine  acbniale  Stahlplatte  eingesetzt, 
deren  obere  Fläch«-  schwach  gewölbt  ist.  Auf 
dieser  ruht  der  Träger  mit  einer  an  ihm  be- 
festigten ebenen  Stall Iplatte  auf.  Um  Verschie- 
bungen  infolge  Erschätteningon  ta  verhindern, 
sinn  durch  beide  Platten  Dorne  gesteckt,  welche 
so  viel  Snirl  hiibcn.  da(^  <i  '  eine  Neigung  des 
Trägerenacä  nicht  hin*ierti.  Der  Kadiu:»  der 
Sttttzplatte  folgt  aas 

r  »  IS  y  cm, 

na'  h  welcher  Formel  sich  auch  der  Halbmesser 
de«  l'tindeUagers  (Taf.  XXI,  Fig.  I7t  bestimmt. 

4.  Regulierbare  Lager  werden  bei  ein- 
fachen Trä^'firn  selten  .ingewendet  wnA  >ind 
hier  aiK-ii  iii<'ht  notwendig.  Anders  vcihaii  es 
sich  bei  kontinuierlichen  '1  ragem,  wo  besondere 
Vorkehrungen  für  die  Begulierang  der  Höhen- 
lage erwttnscht  eind.  dessrHehen  bei  den  Lagern 
dt-r  Bogcnträirt'i-  i^m<'  ti-  it.'ljc ''  iik.  die  zur 
Krl''irhterung  'i'  r  .M  niM-  ruiig  eWul  iils  verstell- 
bar eingerichtit  w  t-il  i;  Dit-  Keguiit'i tinp  wird 
in  der  Kegel  durch  Keile,  seltener  durch  ätell- 
sohr&uben  bewerkatelligt. 


Bei  Flächenlagem  liegen  die  Keile,  aus  Eisen 
oder  Stahl,  zwischen  zwei  parallelen  Platten 
1  und  BSit  Mch  durcii  entaprecbende«  Antreibea 
I  derselben  die  Dmekrerteilnng  regeln.  Man 

fiiul-c  ilif-.'  Aii'H  ■liiuiifr  in^b<•sondere  bei  den 
festen  Lagern  der  Bogtuuager,  ferner  bei  langen 
Walzenlagem  ohne  Kipplagerung.  Bei  Kip]>- 
I  lagern  ist  eta»  gleicbmifiige  Druckrerteilung 
I  bereits  durch  die  1>edeutende  Verminderung  der 
Sii'it/ffäi  h'-  <  i  ii'i.  lit;  hi.  r  dienen  Keile  nur  zur 
iiotu-nregulteruug  mi<i  .-^ind  demnach  nur  bei 
den  Mittellagern  kontinuierlicher  Träger  und 
bei  den  Käjupfergelenken  der  Bogenträger  am 
Platz.  Es  ersrheint  hier  am  einfachsten,  den 
Keil  zwischen  dem  LagerlviW  1  und  dem  im 
Unterteil  rechteckig  gestultt  ltn  Zapfi-u  anzu- 
bringen. 

Auf  Taf.  XXI,  Fig.  12  c,  und  Taf.  XML 
Fig. «»,  sind  einige  Beispiele  von  gelenkformigen 
Bögenauflageruii^'rii  i,'.       ii   l*ur  (ii-^-  u'elten. 
wie  bemerkt,  diesclUeu  (.iiuiul-^at/r        lür  die 
Kipplager.  Es  ist  dann  nur  zu  Ix  a.  hten,  daß  fftr 
I  die  gröiHe  Abwcidiung  d<'s  Käuipferdrucks  von 
I  der  Konualen  zur  Lagertläche  die  auf  eine  V^r- 
>i  liii  liiiiitr  ali.'i.  !•  iiiiiv  Kraft  von  dem  Lager  auf- 
genoram* u  wiiden  muf>.  Häufig  findet  man  auch 
I  seitliche  Justierkeile  angebnicht,  um  den  Lager- 
I  körper  senkrecht  zur  Bogenachse  Terschieben  zu 
können. 

[       Die  Verankemng  der  Hängetröir''!'  besteht 
'  iu  der  Regel  au*  »Amr  entsprechend  erofjen 
I  Gutplatte,  der  ^^ Htvrljih.tri ,  durch  welcTie  die 
j  Endglieder  der  Kette  hmdurchgesteckt  «iinl  und 
:  hinter  welcher  sie  durch  einen  starken  Spliut 
i  oder  Bolzen     lialti  ii  w.  i  il.  ii.  Die  Wurzelplatt«' 
;  legt  sich  gegen  ila-.  .\ukermauerwerk.  Die  Ver- 
ankerung der  Kall- 1  wird  sehr  häufig  ebenfalls 
durrli    Krtt.'ii    t..'W.TksteUigt  ,    b»'i  nmnchcn 
Brück.-u  wurdtu  du:  K.tbel  direkt  v..!aukert. 
C.  Die  Querkonstruktionen. 
Die  (^ue^onstruktiouen  umfassen  alle  jene 
Teile  des  Überbaues  einer  eisernen  Briteke, 
•wflrho  nicht  zu  den  Hauptträgem   und  zur 
i'igi  ntli'  li<'!i  Fahrbahn  gehören.  Sie  dienen  teils 
zur  unnutti  IVüiren  Unterstützung  der  Fahrbahn. 
I  teils  zur  seitlichen  Absteifung  der  Uaupttrager. 
'      Die  üntersffltzung  der  nbÄahn  erfordert 
im  allgemeinen  die  Herstellung  eines  die  Ilanpt- 
träger  verbindenden  Gerippes,  welches  aus 
Querträgern    und    Nebenträgern  oder 
sekundären  Längsträgern  besteht. 

Gegen  die  Beanfipmchung  auf  Umkanten, 
weicht'  die  Hauptträger  «iiin  li  «iii'  sfitlicb  ein- 
wirkenden Kriifte ,  voruehmiich  durch  den 
Windilruck  und  durch  die  Seitenwhwankungeii 
l  der  Fahrzeuge  erfahren,  sind  dieselben  in  der 
Regel  dordi  besondere  QuerTerbindnngen. 
d.  i.  durch  steife,  normal  zur  Brückenachse 
!  gestellte  Rahmen  zu  sicbem. 

Endlich  ist  noch  die  horizontale  Ausbiegung. 
welche  die  Uaupttriger  durch  di«  erwähnten 
Seitetdntfte  erfiihren  wttrdeo,  durch  ein  in 
einer  horizontalen  Ebene  gelegenes,  die  H-iui  ;- 
träger  verbindendes  Facbwerk,  die  sogenamii«; 
Windvers trehu ng,  hintanzuhalteu.  Die  Be- 
I  aprechung  der  Qnerkonstmktionen  wird  sonach 
auch  nach  diesen  dreiKiuptteilen  zu  trennen  sein. 
I.  Das  Bahngerippe. 
1       Für  die  Ausbildung  der  QuerkonsU  uktiouen 
ist  die  Lage  d«'r  Bahn  gegen  die  Hauptträger 
1  Ton  Wichtigkeit.  Man  unterscheidet  dieahesQg- 
I  lieh  Tier  Anontnuagvn: 
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n)  .Bahn  0  b  e  n",  d.  i.  die  Haupt-  1 
trSfj.T  lic-ri  ii  ganz  unter  der  Ebene  der  | 
jt.ihn    (Tat,    XXII,    Fig.   2h);    ß)  h  n  | 

obenliegend    und  versenkt",   d.  i.  der  i 
Obergurt  der  Hauptträger  liegt  ttber  der  Bahn ; 
71  „üahn  zwiscbenliegend'  (Bahn  mit- 
ten), d.  i.  die  Hauptträger  liegen  zum  Teil  1 
uVmt.  zum   Tt'il   unter  der  Halm:  <i]  ,Bahn  '. 
unten",  d.  i.  die  iinupttrager  lii';^'rii  über 
der  Bahn  (Taf.  XXU,  Fig.  7).  Di '  -  rst.  An-  1 
Ordnung  ist  mit  Rücksicht  auf  die  Anbringung  j 
der  Querverbindungen    am  rationellsten  and  ^ 
iukIi  am  billi^stfU.  Wi'il  d'u'  Tni^r-'r  iiitli.'r  ge- 
rückt werden  können  und  dadurch  die  Pfeiler  ,' 
niedriger  und  schmäler  ausfallen.   Man  wird  ^ 
diese  Anordnung  in  der  Regel  wählen,  wenn 
die   verfügbare  Konstruktion.<;höhe  es  zuläßt, 
w.ts   Id  i   klfineren  Spamiwi-itcii   li:iutii:'  r  der 
Fall  ist,  als  bei  groDen.  Bei  sehr  grofcen  Spann-  ; 
weiten  ist  übrigens  der  ökonomische  \  orteil  , 
dieser  Anordnunp  geringer,  da  man  die  Träger  ! 
schon  :iu,-i  ^ubüitätsgründen  auch  bei  oben-  1 
li  "^»>U'ier  Bahn  weiter  abstehend  legen   nm£>;  ' 
man  findet  daher  große  8paniiweitt  ti  Ldutig 
mit  antenliegender  Fahrbahn  ausgeführt  aaeh  ! 
dann,  wenn  die  Höhe  für  .Balm  '>h<-w  vor- 
handen wäre  (Tri.sana-Viadukt,  Tat  XM.  I'ig.  6) 
und  man  motiviert  dies  noch  weit'-i  mit  dem 
Schutz  gegen  das  Hinabstürzen  von  Wagen  bei 
allßtlligen  Kntgleisnngen. 

Bei  .Bahn  imten"*  wiril  man  im  allgemeinen  ' 
tmchteii,  die  IVäger  olierludb  dem  für  die  Fahr- 
zeuge b'--f .miuten  Liebtraum  zu    verbinden,  ' 
wodurch   die  ^genannten  geschlossenen 
Brücken  erhalten  werden  (Taf  XXII.  Fig.  7). 
Bei  nicht  genngeiid<  r  Höhe  der  Träger  muß 
diese  Verbindung  entlalleii  und  bezeichnet  man  , 
diese  Brücken  als  offene  (Taf.  XXll.  Fig.  8). 

Die  Anordnung  de«  B^gerippes  ist  ver-  j 
eeliieden,  je  nacbdem  die  Dreeke  dem  Eisen-  I 
babn-  oder  dem  Straßenvfrk'  hr  7.11  dienen  hat. 

Für  Eisenbabnbrücken  werden  m  dur  ii*.gt'l 
und  für  eingleisige  Brücken  wohl  immer  bloß 
swei  fiaupttriger  angeordnet.  Eine  Ausnahme  1 
machen  die  sogenannten  Zwillint^strajrer.  | 
welche  lu  i  kl^^inen  Spannw^-'iton  und  sehr  klMiiini 
Konstruktiuu.shuhtu  .uiLr*'WiMidt't  werden  1  Taf. 
XXI,  Fig.  19)  und  bei  den«'ii  jeder  Schienenstrang 
durch  ein  Paar  gewaUte  oder  niedere  Blech-  , 
trftger  mittel«  cirigeniet«>ter  bittel  oder  «Anf^  | 
l'-irtt  r  I/ui;,'  (  hwt'll.  ii  ^'.  t raffen  wird.  Zweigleisige 
Brucktu  w«  ni«  u  mit  iwti.  drei  und  vier  Haupt- 
trägem  ausgeführt.  Häutig  findet  man  aber  auch 
hier»  aowobl  bei  oben  ab  bei  unten  liegender 
Bahn  bloft  swei  Triger  und  int  diMe  Anordnung 
namentlich  bei  prnf.i-n  S|iaiiri\vflt<'n  in  der  Regel 
die  billigere.  \\  nd  j":docli  düs  /.weite  Gleis  erst 
spater  ausgebaut,  .so  empfiehlt  es  sich  nicht, 
die  Brücken  etwa  schon  von  Tomherein  zwei- 
gleisig aURzoftthren,  sondern  es  erhält  ,dann 
j>'de>  GWi-  V  inen  besonderen  getrennten  Über- 
Uiu  auf  gt  nu'inschaftlichen  Pfeilern.  I 

Die  Breit.'  .l.  r  Bahn  zwischen  den  Geländern 
ist  nach  dem  2«ormalprotil  des  lichten  Raums 
tu  bemessen.  Hiemaen  wäre  für  normale  Spnr- 
wctt.-'  der  .\h=tatid  ~  0  ■liindfr-  von  der  Achse 
di's  nächsten  «ileiM*>  mit  lauidestens  2,1  m  an- 
zanehjneo.  Ragen  die  Triger  mehr  als  etwa 
0^6  m  Uber  die  Schienenoberfläche»  so  giebt  ' 
dieses  IbK  auch  den  Abfttand  der  Trftgor  ron 
derGlei'^a.  Ii-.v  Tr:iL'>  r,  di'  weniger  hervorstehen 
oder  ganz  unter  der  Bruekeubahu  liegten»  ki>uueu 


dem  Nonnalprofil  entsprechend  nähergestellt 
werden,  jedoch  i«t  hier  der  Abstand  auch  an 

die  Bedinirnti'^'  der  SfaliilifSt  ilrr  Brüik'' 
knüpft.  Der  seitliche  Winddruck  sucht  uamlieh 
die  Brücke  von  den  Pfeilen»  herabzuwerteu 
und  es  mu6  daher  deren  Breite  so  grot  ge- 
nommen werden,  daß  da,s  vom  Kigcngewicht 
und  der  Bebst  umr  h'  rriihr.  iid''  r)r>dnini,'-mi  >nient 
dem  Umsturzmouieut  des  VV  iaddrucks  das 
Gleichgewicht  hält.  Es  ergiebt  sich  hiemach 
für  Spannweiten  v  mi  rso— i'»o  m  eine  erforder- 
liche Breite  von  ;j,u— 5,0  m. 

Bei  Brücken  in  Kunren  (TgL  den  Grundriß 
Fig.  2Q  auf  Taf.  XXI)  hat  man  bei  Bemessung 
des  Abstand»  der  Uber  die  Bahn  anfk-Kgenden 

Teile  auf  das  Nomiallichtprnfil  nr><  Ii  1..  -nnd  1 -i 
Rücksieht  zu  nehmen.  L'm  hier  eine  mögiieh-^t 
gleiche  Beanspinehung  der  Hauptträger  zu 
erhalten,  wird  in  der  ßrückenmitte  die  Achse 
l  P 

des  Gleises  um      —  naoh  der  konvexen  ISeite 
48  r 

verschoben. 

Straßenbrücken  erhalten  bei  obenliegender 

Fahrbahn  und  b-  i  l;i  öC.  rer  Breite  zumeist  ni'  hr 
als  zwei  IIau|>tiia^'.  1;  bei  großen  Spannweiten 
erweisen  sich  aber  auch  wieder  weniger  Träger 
als  Ökonomisoher.  Brücken  mit  unten  liegender 
Fahrbahn  werden  wohl  nur  ganz  ausnahm?- 
wii-i'  mit  mehr  als  zwei  Trägern  ausg.ffihrt. 
Dabei  kann  entweder  die  ganze  Fahrbahn  zwi- 
schen die  Triger  g'  1'  i;*  iden,  oder  es  ki.unen 
die  Fußwege  außerhalb  der  Tr%er  auf  Kon- 
solen angebracht  werden  (Taf.  XXII,  Fig.  Sj. 
Di'-  letztere  Anordnung  stellt  <i<  ]i  w.Mr.-n  d^  r 
Ersparnis  an  den  Querkoustruktionen  und  au 
den  Mittalpfeilem  billiger. 

Das  Bahngerippe  der  Kisenbahn- 
brucken  besteht  im  allgeiu« iui;n  aus  den 
Querträgem  und  aus  den  pro  Gleis  paarweise 
angeordneten  seknndiren  Längstrigem.  Bei 
BleehbrQcken  mit  oben  liegender  Fahrbahn 
können  die  Quer-  und  Längsträger  g;inz  ent- 
fallen und  werden  hier  die  hölzernen  Quer- 
schwellen unmittelbar  auf  die  etwa  2  111  weit 
abstehenden  Hauptträger  gelegt  (Taf.  XXII. 
Fig.  2«  u.  b).  Bei  gr6D«ren  »rttcken  mit  weiter 
al(stt  Iu>nd(  n  Haupttniiji  rn  wird  man  jedoch  auch 
bei  oben  liegeuaer  Bahn  Querträger  anordnen 
müssen.  Bieseiben  werden  dann  bei  Facbwerks- 
trägem  immer  an  die  Iknotenpunkte  gelegt 
und  ergiebt  sich  dadurch  ihr  Abstand  mit  etwa 
2 — 7  ni.  H'  i  r>l> '  Ii'rii'.'' rii  mit  .Bahn  unten'' 
oder  „versenkt"  wird  man  die  Querträgereut- 
femong  mit  2,5—8,2  m  wihlen. 

r)it  w.  itau"?  am  häufigsten  angewendete 
Glii-konstruktion  besteht  aus  Querseh  wellen, 
welche  auf  di"  -'kundären  Längsträgir ,  iu 
diesem  Fall  auch  Schwellenträger  genannt,  auf- 
gelagert sind  (Taf.  XXII,  Fig.  8  a  u.  6,  5  a  u.  fr 
und  7),  Die-<e  Sohwelleutrnger  erhalten  l,**  -2  m 
Abstand;  bei  kleinen  Querträgerentteniungen 
(2.'»~3.0  nii  genügen  hierfür  gewalzte  Träg»'r, 
bei  gr6ii>enMi  Katfemnngen  werden  fast  stets 
Blecbträger  angewendet.  i$ie  sind  meist  zwischen 
die  Querträger  «-ingesetzt  und  an  diese  mitfeK 
doppelter  Winkeleisen  befestigt  Diese  W'inkel- 
eiseu  fassen  zwischen  sich  entweder  den  verti- 
kalen St«g  der  I- Träger  oder  die  Blech  wand 
der  genieteten  Träger  und  sind  in  der  Becrel 
niebt  bloß  mit  der  Bleehwand.  sondern  au  di 
mit  deu  Gurtwinkclu  der  Querträger  veruu-tet 
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(Taf.  XXn,  Fiff.  ö).  Bei  iimr  Befestijfuogs-  I 
weiM  m1l8B«i  ole  Sebwdlentri^er  tUn  einfaehe  | 

TrapiT  ^ron  einer  Spannweite  =  der  Quer- 
trägerentfernung i  gerechnet  wenien.  Ist  die 
Koustruktionshöbe  niclit  beschränkt,  so  kann  1 
man  auch  die  SohweUeutriger  auf  die  i^uer- 
triger  anflagem  und  kotttinäfeflioh  durchgehen 
lassen  (Taf,  XXII.  Fig.  9);  allerdings  sind 
dann  bt-<ondere  Sicherungen  gegen  Uuikanten 
not  w.  Uli  ig.  Mit  Riirk>i(lit  auf  den  Einfluß  der 
Durchbiegung  der  Quertriger  wird  man  die 
kontinuierlichen  Sohwellentrigor  «neh  nioht 
wesentlich  schwächer  halten  könin  n,  nh  die  an 
den  Querträgern  unterbrochenen.  J)if  Konti- 
nuität der  schwellenträger  läßt  sich  auch  er- 
lielen,  wenn  die  Querträger  nicht  mit  voller 
Wandung,  sondern  als  Olttertrilger  ansgefDhrt 
sind  (Taf.  XXII.  Fig  lo) 

Viel  weniger  häufig  als  der  Querst  liwcUeu-  j 
oberbau   findet   sit^h    eine   Altflag«rung  der 
Schienen  auf  LangschweUen  ragantndet.  Die 
Zwiaebentriger  sind  dann   zweckmäßig  als 
Zwilling-t lägen  auszuführen  (Taf  XX II. Fig.  11),  1 
welche  auf  die  Querträgm-  gisetzt  sind.    Die  ! 
rinnenförmigc  Einst  hl ictung  der  Schiene  hat 
den  Vorteil,  das  Ablaufen  der  Wagen  bei  Ent- 
gleisungen zu  verhindern.  Manche  italienische 
Brück'-u.  d<'s;::1i';<  Ii.  1!  auch  die  Forth-Brflcke, 
zeigen  dii-sc  Anordnung. 

Die  Querträger  der  Eisenbahnbröcken  sind 
in  der  Ili-gel  Blech-  oder  Gitterträger;  nur 
ausnahmsweise ,  nämlich  bei  oben  liegender 
Falirbalm  und  nahe  grstrlltru  Haniittriigern, 
ferner  bei  vielen,  namentlich  den  älteren  ame- 
rikanischen BrSoken,  findet  man  Walatriger 
angewendet 

Bei  größerem  Abstand  der  Querträger  cr- 
halt'  ii  'iii'  S(  hwclb'tiiriigcr  zwischen  de  nselben 
einen  leichten  Querveiband  (Taf.  XXII,  Fig.  2b, 
7  und  9). 

Hinsichtlich  der  als  Blechträger  konstru- 
ierten Querträger  ist  dem  im  allgemeinen  über 
diese  Träger  (Jesagten  nichts  Besoluleres  hin- 
zuzufägen.  Dort,  wo  konzentrierte  Drücke  durch 
Zwischenträger  oder  Langschwellen  übertragen 
werden,  ist  die  Blechwand  entsprechend  durch 
Winkeleisen  abzusteifen.  Die  Träger  sind  in 
den  nn  isten  Fällen  mif  i:!' ii  tilil'-ilo'iider  Höii«'. 
d.  i  mit  paraUeleu  Gurtungeu  ausgeführt; 
zuweilen  hat  man  dieselben  aber  anoo  fisch- 
bauchartig  oder  tnipezförmig  gestaltet,  um  durch 
die  größer«  Hftbe  in  der  Trägermitte  eine  kb-ine 
Kr^panii«^  zu  >i/.iili'n  (T;if.  XXII.  Fig.  H).  Bei 
Uitterqucrträgeru  tSudet  man  die  Ausfachiing 
in  der  Itegel  aus  Vertikalen  und  einfachen  oder  | 
gekreuzten  Diagonalen  !)est('hiiid  ant'<'<'rdnt't 
und  dienen  die  Veriikalt-n  gl<Mi  h/.'  itig  zum 
Anschluß  der  ZwischenträgiT  l)if  (^u'-rträger 
eingleisiger  Brücken  erhalten  dann  meist  nur 
drei  Felder;  in  dem  mittleren  Feld  iwisohen 
den  beiden  Zwisi  henträgern  ist  tii-  I  r;ui^v<  rval- 
kraft  Null,  so  daß  hii-r  nur  ein  ganz.  M-Lwaehfs 
<titterw<rk  angeordnet  zu  werdi-n  braucht;  in 
den  beiden  Kndfeldem  ersetzt  mau  dasegen  das 
(iitterwerk  häufig  duroh  eine  Tolle  Bleehwand 
(Taf.  XXII,  Kig   H»  und  U» 

Die  Verbindung  der  *,^u-  i  1 1  agi  i  mir  den 
Hauptträgern  kann  auf  vt  rx  hiedene  Art  er- 
folgen: 1.  Die  Querträger  werden  mit  den  Ver- 
tikalen der  Hauptträger  Terhunden.  Letztere 
Ii.  -tchi  ii  dann  in  der  Kegel  aus  »wei  oder  vier 
Wiiikeleiseu,  welche  die  Blechwand  des  Quer- 


trägers swischen  sich  fassen.  Auf  diese  Art 
sind  auch  die  Querträger  der  Bleehbrttdren  an 

die  Hauptträger  angeschlossen  (Taf.  XXII. 
Fig.  3/»).  Bei  unten  liegender  oder  versenkter 
Falirbahn  und  zu  geringer  Trägerböhe,  um  eine 
obere  Qnerverbindung  iwiaehen  den  Haupt- 
trägem  anordnen  zu  blhmen,  werden  die  An- 
Schlüsse  der  Querträger  durch  Eckbleche  abge- 
steift, bei  deren  Ausmaß  naturlich  auf  das 
Xormalprofil  des  lichten  Raums  Rücksicht  ge- 
nommen werden  muA}  bei  BlechbrUcken  werden 
dieselben  wohl  immer  bis  zum  Obergurt  gefBint. 
Diese  Kckbleche  können  entweder  eine  trapez- 
förmige Gestalt  erhalten  und  einen  der 
Blechwand  des  Querträgers  bilden,  mit  der  «-ic 
dann  duroh  StoAblecbe  verbunden  sind,  oder 
es  werden  di«  dreieckig  gestalteten  Ecniledie 
durch  besondere  Winki'li  i^.  ri  mit  dem  Quer- 
träger verbunden.  Bei  Gitterbrücken  mit  Fuhr- 
bahn unten  werden  die  Querträger  in  der  Kegel 
mit  dem  Untergurt  und  äußrem  oft  nrndk 
dnrch  Eckbleche  mit  den  Vertikalen  verbunden 
(Taf.  XXII,  Fig  '<h.  Ti;  wenn  der  Gurt  eine 
für  den  Anschlnt  rl.  r  »Querträger  ungeeignete 
Form  hat,  nui-  mau  i  Ii  auf  die  Verbin- 
dung mit  den  Vertikalen  beschränken.  2.  Bei 
fehlenden  Vertikalen  kennen  die  Querträger 
nur  an  die  Gurte  angi  schlovsen  werdi  n  Na- 
türlich entfallen  hier  die  Eckbleche  und  sind 
die  Träger  durch  Querverbinduugen  seitli.-h 
abzusteifen.  Die  Verbindung  der  Querträger 
mit  den  Gurten  soll  derart  sein,  daß  möglichst 
geringe  'i'orsionsbeanspruchungen  der  letzteren 
entstehen,  w;is  bei  Anwendung  von  Doppel- 
gurten notwendig  macht,  daß  ueide  Teile  des 
Gurts  am  Querträger  durch  ein  steifes  Dia- 
phragma verbunden  werden.  3,  Die  Querträger 
Wi  ld' II  aut'  (Ii  ■  (iurte  aufgelagert.  Diese  An- 
ordnung tindet  man  zumeist  nur  bei  oben 
lit'g<-ndiT  Fahrbahn.  Die  Querträger  sind  an 
der  Auflagerungsstelle  abzusteifen  und  gegM 
Kanten  zu  sichern;  gewöhnlich  werden  sie  mit 
dem  Gurt  fest  verbunden,  man  hat  aber  in 
neuerer  Zeit  bei  cinignn  holländischen  Brücken 
(bei  Rhenen  und  bei  Dortrecbt)  auch  eine  voll- 
kommen freie  Auflagerung  der  Querträger  auf 
den  Untergurt  mittels  Bolzenkipplager  ange- 
ordntt  iTat'.  XXI,  Fig.  21).  4.  Hei  den  ;»meri- 
kanischen  Fachwerksbrücken  mit  Fahrbahn 
unten  bat  man  bisher  die  Querträger  fast  aus- 
nahmslos an  den  l^nfergurt,  hezw.  an  die  Kno- 
tenpunktsbolzen angehängt  Bei  europäischen 
Brücken  ist  diese  frei«-  .\nhangunjr  nur  ver- 
einzelt zur  Ausfuhrung  gekommen.  Mit  derselben 
ist  die  Schwierigkeit  verbunden,  einen  korr^en 
Windverband  durchzufiihr<'n ;  d*-s|inlb  /»  iirfn 
dif  neueren  besseren,  aincrikanix-lirn  Knn^tnik- 
tinni-n  rlj('nfall>  l'esti'  Verbindung  d<r  ijinT- 
träger  mit  den  Vertikalen.  5.  Bei  &ber  oder  unter 
den  Trigem  li^render  FkliriMhn,  d.  i.  bei 
Bogentnigcrn  und  ln'i  Hängt  * rägern  od*>r  über- 
haupt lii'i  Tragern  mit  gckrununteu  Gnrtuiigen, 
sind  einzelne  vertikale  Stutzen,  bezw.  Hänge- 
stangen anzuordnen,  welche  die  Fabrbahnquer- 
triger  tragen  und  unteniaander  dttrdi  «dmi 
schwachen  Längsgurt,  den  sogeBannten  Streek- 
träger,  verbunden  werden. 

II  QnerTerband  nnd  WindTeratre» 
bung. 

Durch  die  auf  etee  BrdeienlNHMtrakliea 

einwirkenden  Ilorizontalkräfte.  Winddruck  nnd 
Öeitendrücke  der  Fahrzeuge,  werden  die  Uaupt- 
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tri^  4iin^t«yili«  auf  Umkauteo,  aiidernteils  auf  i 
lioraonttle  Ausbiegung  beansprucht.  Gegen 
ersteres  sind  dieselben  durch  einen  in  einzelnen 
Vertikalebeuen  angeordneten  Querverband,  ^egeu 
lauteres  durch  die  in  borixoDtider  Emm 
liamoidfl  Windventrobiiiig  »u  ütbtm. 

Der  Qii«rTerbantl  llftt  lieh  am  hmten 
U-'i  obt'ii  liegender  Fahrbahn  luibriiigcu,  da  hier 
di^  ganze  Trägurhuhe  £ur  Vurlüguug  äteht, 
während  er  bei  unten  liegender  Fahrbahn  auf 
jeuen  Baum  besdhriakt  Ut  d«a  die  Fahrzeuge  1 
freilassen.  Bai  nledaran  Trigmi  genügt  es,  | 
dieselben  durch  Querri^el  zu  verbinden,  welche 
eine  Schiefstellung  der  Träger  durch  ihren 
Biegungswiderstand  verhindern.  Dn-^f  Quer- 
riegf  1  werden  entweder  in  Form  mm.  ätebbolsen 
(bi'i  gewalzt«n  Trägem)  angeordnet  oder  am 
Formeisen  (Winkel-  und  T  -  Kiscii»  ^,'t'bildet 
(Taf.  XXII,  Fig.  13).  Bei  groß,  r,  r  I  la^'.  rliöhe 
besteht  die  allgeBMia  ttbliche  (^uli  v*  rbiiidung 
itt  der  Anordnung  sogenannter  AndreMkreoM, 
welche  aus  zwei  diagonalen  Streben  nnd  etnem 
oberen  und  mitfitn  steif  konstruierten  hori- 
zontalen Kiegi  l  bt,steheu.  Taf.  XXII,  Fig.  2 
leigt  die  Anordnung  bei  Blechbrücken  mit 
oben  liegender  Fahrbahn;  die  Diagonalen  sind 
hier  durch  je  ein  Winkeleisen,  die  Riegel  durch 
ie  zwei  Winkfl  Auf  l'.d".  .\XII  j^ü-bt 

"^g.  14  ein  Beispiel  für  den  Querverband  einer 
grKAeren  Fachwerksbräcke;  um  nicht  zu  lange 
Diagonalstreben  zu  erhalten,  sind  daselbst  zwei 
Andreaskreuze  übereinander  angeordnet,  wodurch 
überdies  fiir  di<.'  )^>-<lnirktt'ii  Stiibi-  dfs  Fa<.li- 
werks  ein  Stützpunkt  gt^tbatiVu  wird.  Zuweilen 
wtfden  die  Diagonalkreu/.*  itls  Teile  der  Quer- 
träger au<:Erenutzt  (Taf.  XXII,  Fig.  12).  Die 
Anar**askreuzi'  werden  in  der  Kegel  in  senk- 
r^^rbton  Kbeinii  iiiig<H»rdnet,  und  zwar,  weim 
die  Uauptträger  Mlbst  lotrechte  Stäbi-  ''iii- 
blüftai,  in  den  durch  diese  Stäbe  bestimuittu 
Ebenen.  Haben  die  Uauptträger  keiuo  Verti- 
kalen, so  können  die  Querverstrebungen  dennoch 
in  senkrechte  Ebenen  gelegt  wcrtlm  odtr  ;ibt'r 
in  die  Ebenen  der  ^e(&ückteu  6täbe.  Letztere 
Anordnung  findet  sich  indes  bei  europtiadien 
Brü«k'-ri  s,dt4.'ii'T  (Rrfn-ki'  <br  Danipftramway 
übi-r  den  Litsiugbuch  b»ji  Wien).  Bei  Bogen- 
trägcm  werden  zunächst  die  Träger  sA\jA  dimdi 
Biegel  oder  Andreaskreuze  verbunden,  außerdem 
aber  auch  die  Vcrtikal.stützeu.  Ein  Beisoiel  für 
die  Anordnung  bei  Bogcnträgern  ^'b'bt  auf 
Taf.  XXI  die  Fig.  9  c.  Was  die  Starke  der 
Querverbände  anbelangt,  sn  sind  di-  s.  II» n  iia- 
meutUch  an  den  Enden  der  Träger  krulüg  la 
balten,  wogegen  sie  in  der  Trägermitte  scbwä- 
chT  bomcssfn  werden  können.  In  der  Regel 
werd- n  sii-  mit  Au.<!nahme  der  Eudquerver- 
bindiing  mit  gb'ifbem  (^utT^cbnitt  ausgeführt. 

Bei  unten  Hegender  Bahn  wird  mau  trachten, 
obere  Querverbindungen  wenigstens  in  der  Form 
von  5t«.«ift>n  Riegeln,  welche  die  Obergurtf  ver- 
btndea,  anordnen  zu  können  (Taf.  XXlI,  Fig.  7|. 
Bei  größerer  Trägerhfthe  l^t  man  den  unteren 
Qoeniegel  so  tief,  als  es  das  NonnaUiohtprofil 
sttlkftt,  und  edialtet  dann  awisdhen  diesem  und 
dem  die  Obergurtc  vt  rbindr'nden  Biepd  oin  oder 
mehrere  Aüdri;ai.kii.uif  tiu  (Taf.  XXI,  Fig.  21). 
Diese  Querverbände  werden  auch  wieder  in  die 
Ebenen  der  gedrttoktea  Stäbe  gelegt,  und  mit 
diesen  durch  Bekabeteiftmgen  Terbmden. 

Iit'irht  die  TrSg-orhone  zur  Anbringnn;^ 
oberer  Querverbände  nicht  aus,  so  fflu6  in  an- 
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derer  Weiae  für  «ine  entqireohende  seitUcbe 
AbflteiAinf  der  Tragwinde  und  ftr  eine  Siobe- 

runp  des  Obergurts  gegen  Ausknicken  gesorgt 
werden.  Meist  begnügt  man  sich  mit  der  An- 
ordnung von  Eckversteifungen,  welche  an  die 
Verlikalea  der  Uauptträger  angeschioeeen  werden, 
oder  man  giebt  diesen  selbst  eine  wldie  Gestalt, 
da&  sie  nach  unten  zu  an  Breite  zunehmen 
und  so  als  seitliche  Streben  wirken,  oder  endlich 
mau  verbindet  den  Obergorli  durch  äußere 
Streben  mit  einer  Verlängerang  der  Qnerträgw 
(l^if.  XXII.  Fig.  15).  Man  bat  a«eb  be!  soleben 
„offenen"  Brürki^n  die  seitlich.-  Abstiit/ung  dt-r 
Tra^wände  bloi>  an  die  Pffik-r  verlegi  und  hier 
breite  Ständer  oder  Strebepfeiler  angeordnet; 
dann  mü.ssen  aber  die  übergärten  ein  für  die 
Kniokungsbeanspruchung  hinreichend  großes 
Trägheitsmoment  in  hori/onrnl.  r  Richtung  it- 
halten  oder  die  Vertikalstabe  ent-sprechend  steif 
konstruiert  werden. 

Die  Windrerstrebung  wird  bei  den 
iN^hwerksbrOeken  immer  in  der  Form  eines 
horizontal-,  bezw.  fla' blii-gonden  Gittt  rträg'-rs 
ausgeführt.  Gewöhnlich  liegt  di«  Windver- 
strebuag  in  der  Ebene  der  oberen  oder  unteren 
Ciurtungen  der  Uauptträger;  sie  kann  aber 
aurli,  bei  Bogen-  und  Hängeträgern,  zwischen 
bcsondiTi-ii  Strt'ijkträgem  angfordni't  wfnb'n. 
Di^e  Teile  der  Hauptträger  bilden  die  Gur- 
tungeades  Windträgers,  webdie  durob  Dlagooal- 
krcuie  verbunden  werden. 

Brücken  mit  oben  liegender  Bahn  erhalten 
in  der  Rfgel  eine  Windverstrebung  am  Über- 
gurt. Bvi  t-ntsprechend  starken  Querverstre- 
bungen, uauK'ntiich  an  den  Trägerenden,  kann 
die  untere  Windverstrebung  entfallen.  IJmge- 
kehrt  kann  die  obere  Windverstrebung  weg- 
bleib<'n,  wi  nn  'dne  solche  am  I  ntr-rgurt  ange- 
ordnet wird;  jedoch  müssen  im  letzteren  Fall 
ilie  Querverbände  starker  hergestellt  werden, 
da  sich  die  größeren  Horizontalknift*-  imnior 
an  dem  Gurt  übertragen,  wo  die  Fahrbahn 
angebraeht  ist.  Wonien  Wind  Verstrebungen  an 
beiden  Gurtungen  angeordnet,  so  brauchen 
QuoiTerbSnde  nur  an  den  Trägerenden  vor^ 
banden  zu  sein.  Vielfach  findet  man  aber, 
namentlich  bei  hohen  Tragwäuden,  beide  Wind- 
verstrebung'  ii  und  außeraem  auch  Zwisehea- 
querverbäude  angeordnet. 

BrBoken  mit  unten  liegender  Fahrbahn  er- 
halten, wenn  sie  „offen"  auszuführen  sind, 
natürlich  nur  eine  Windverstrebung  am  Unter- 
gurt. Werden  sie  geschlossen,  d.  Ii.  mit  oln  rem 
Querverband  durchgeführt,  so  ordnet  man  zwei 
Windveretrebungen,  je  eine  am  Untergurt  nnd 
am  Obergurt  nn,  Letztere  Vann  sehwächer  ge- 
halten werden;  b.'i  'irrigirn  mit  gekrümmten 
(iurten  kann  sie  im-ist  nueh  nirlit  bis  an  die 
Tragerenden  geführt  werden.  Dort,  wo  die 
Wind  Verstrebung  endigt,  ist  dann  ein»  stärkif« 
Querv-'rldndung  der  beiden  Hauptträger  anzu- 
ordnen ,  wogegen  die  Zwischenquerverbände 
schwach  au.'^geiährt  werden  können 

Bei  Bogentrigem,  sowie  bei  Hängewerks- 
trigreni  wird  stete  dne  Windveratrebung  in  der 
Ebfue  der  Fahrbahn  angebracht,  zu  welehpm 
Behuf  ein  Streckträger  als  Windgurt  anzu- 
ordnen ist.  Außerdem  werden  die  Bogen  selbst 
noch  durch  eine  oder  bei  faohwerlubogen  von 
größerer  H«be  atodk  durdi  «wei,  an  jedem 
Gurt  angebnchf  e  Windverstrebungen  verbunden. 
Diese  ^Ordnung  findet  sich  beispielsweise  bei 
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der  auf  Taf.  XXI,  Fig.  14  dargest«  lltt  ü  Häiige 
brückc. 

Di*'  Wiiniv.  tstrehungen  sell>«it  sind  iu  der 
R^'gel  uL^  kuiubiiiieitfs  iiystfiu  iKig.  IM  mit 
NormaU'n  und  gekreuzten  Diagoniilen  auge- 
ordnet.  Ais  Nonnalen  dienen  «entweder  dir 
Querträger  der  Fahrbahn  oder  die  Querrer- 
strebungen;  die  Knotenweitft  stimmt  mit  der- 
jenigen der  Hauptträger  überein.  Die  Diago- 
nalen können  entweder  schlatl"  konstruiert  sein 
oder  steil  aus  Formekeu;  die  steifeu  Diagonulou 
sind  Tortuziehen.  ¥i^.  22  auf  Taf.  XaI  zeigt 
die  Anordnung  i)ei  einer  eiogleiugen,  schiefen 
jMsr-nbahnbriiike 

J).  Die  Fahrba  h  nk ons t  ru  k  I  io  ti  r  II 

1.  Eisenbahnbrüeken.  Die  gewöhulioh 
angewendete  <  tleiskonstruktion  der  Bahnbrücken 
besteht  aus  Ilol/»|uer-  <i\\ -lli  n,  welche  auf  den 
Haupt-  oder  .Sfhwelleutiuj^'trn  gelagert  sind;  auf 
diesen  letztt-ren  werden  die  Schienen  in  der 
üblichen  Weise  durch  Nagelung  beiestigt.  Die 
Quersohwellen  sind  durch  DChmubenbolzen, 
W'  l' h''  <lii'  <iutte  der  Haupt-  n^icr  Scbwi  lli-n- 
tragi  r  duii  hJntigen  uder  diese  mit  einem  li.ikeu- 
formigeu  Kopl  umfassen,  festgehalten.  Auf  den 
Queracbwellen  li^  ein  Bohlenbelag  in  der  Aegal 
sowohl  swisehen  den  Schienen  als  auch  außer- 
halb d  r-if-lhf^n.  Die  Bohlen  erhalten  etwa 'J  cm 
Abstand  und  zuweilen  eine  Abschriigung  ihrer 
oberen  Flächen,  um  das  Ablaufen  des  Wassers 
zu  erniöglicbeu.  Mau  giebt  ihnen  eine  fQr  da« 
PafMieren  ron  Truppen  ausreichende  Stftrke,  d.  i. 
1 — 5  rm  bei  einem  Querschwellenab  taini  von 
rmid  JjO  cm  bis  l  m.  (»egen  das  Abhehi n  -ind  die 
Bohlen  durch  Nagelung  zu  ~i(  h-  i  n  In  dt  r  Kegel 
rerbiudet  man  mehren  Bobleu  durch  untere 
genagelte  Leisten  m  Tafein,  die  man  dann  nur 
an  einzehien  8^  m  b'-fcstiprii  braucht.  (Taf. 
XXII,  Fig.  *2a  u.  h  und  Fig.  3  a  u.  b).  Bei  ^ö- 
i>eren  Brticken  finden  «ich  snweUcntmondere  \  or- 
kehmngfln,  um  J^tgleianngen  xu  Torhfiten  oder 
aber  deren  Folgen  weniger  sohSdUch  au  madien. 
Diescllx'n  Inv-ti  li.  n  in  tlcr  .\nhringung  soge- 
nannter isicherheils.si-bwellen  (Taf.XXlI,  Fi^.&ft, 
7,  10,  14),  die  innerhalb  dea  Qldaes  in  emeffl 
Abstand  von  70 — 100  nun  von  d«n  Sehienen- 
IcOpfen  befestigt  werden  und  auf  eine  gewisse 
Strecki'  üb.-r  dl'-  I5n"irk>'  liinaii-  zu  v.Tlängem 
sind,  um  auch  Zug5eutglei!>uagen  unmittelbar 
vor  der  Brücke  su  verhindern.  Anstatt  einer 
Schwelle  hat  man  auch  blofr  einige  stärkere 
BoUen  unmittielbar  neben  den  Schienen  gelegt, 
um  1)1-1  ctwiULrcii  Kntirl<'isun^'t.'ii  r-in  Durch- 
brechen der  Kader  zu  verhüten  und  auch  zu 
verhindern,  daß  die  Fahrzeuge  zu  weit  von  den 
Schienen  ablaufen.  In  Österreich  ist  durch  eine 
Verordnung  dos  Handelsministeriums  Tom  SO.  Au- 
gust 1870  und  durch  >  ini  n  Kil;i."j  ii>  r  Ocn.'r  il- 
inÄpektion  vom  15.  Februar  1883  die  Aubriii 
gungsolcherSicherheitsvorkehmilgai  beiBrüoken 
von  mehr  als  20  m  Trä^erling»  Torgeschrieben. 

Abweichend  von  diesem  typischen  Quer- 
S'liwidli'Urdtiirhau  vriebt  es  \w-\i  einitr*-  an- 
dere Oleiskoa^truktionen .  welche  aber  seltener 
zur  Ausf&hnuig  gekommen  sind.  Hierher  gehört: 
die  Auflagerung  der  Schienen  auf  iiidtemen 
Langsehweüen,  welche  von  Querträgern  oder 
Scliw  II-ntnigeni  ge-^tützt  sind;  di"  din  kf>'  Hc- 
tesUguag  der  Schienen  auf  ei&eruen  l  iairi  iu 
mittels  keilförmiger  Unteri^gapUitt- ii  und 
Schraubenbolzen  (eine  Anordnung,  welche  aller- 
dings die  Verringerung  der  Koustrnktioushuhe 


eruiöglicht.  wegen  der  Schwierigkeit  eines  gbüch- 
I  miftigen  Anschiusm-s.  der  mivermittelten  Sto&- 
!  Übertragung  und  der  hienlurch  bewii  kr. n  T,oi'ke- 
rung  der  Befestigung  sich  aber  ui>  ht  als  be- 
sonders voiteilhaft  erwiesen  hat);   ferner  «lie 
'  Anordnung  eint»  dichten  Belags  aus  ei.seruen 
I  (Vautherin*)  Schwellen,  weiche  Konstraktion  bei 
,  einigen  französischen  Brücken  und  bei  den» 
I  Iglawa- Viadukt  der  österr.-ung.  Staatsei.senb.dm- 
I  gesellschafl  Anwendung  fand  und  eine  .lUerdings 
feuersichere  und  das  Durchbrechen  derßäder  rer- 
hinderude.  dafür  aber  auch  entsprechend  schwere 
!  Abdwknng  ^ri-  ?it ;  endlich  die  Aufbringiuifr  einer 
Schotterbett  uug,    in   der  die  Schwellru  und 
Schienen  wie  auf  der  freien  Strecke  verlegt 
werden.  Diese  letztere  Anordnung  ist  insbeson- 
dere in  England  beliebt  und  »  a.  auch  bei  den 
Brücken  der  Berliin  t  Sr.idTbahn  anirpwfnd<»r; 
sie  erscheint  wohl  lur  f.l.»ik  betahrene  liahueu 
als  die  hinsichtlich  der  MäDigung   der  Er- 
1  Schotterungen,  der  reladven  Sicherheit  bei  Knt- 
j  gleisungen  troUkommenste,  aber  auch  als  die 
Ti'Uf'r'itf    Konstruktion.    I>iT   Obprbau  kmin 
I  hierbei  eis»  i^uer-  i>der  I.,.nigs«.liwelleüobei  bau 
I  (Taf.  XXI,  Fig.  12/i(  mit  eiscnien  o<ler  höl- 
Mrnen  Schwellen  sein.  Zur  Aufbringung  d^ 
I  Bettung  ist  natttrifch  eine  ToUstindige  Ab- 
deckuniT  df^r  Fahrhahn   notw.iiditr.   \vi>7:n  die 
nachstehend  für  dieStnilieiibrm  ken  i»t  >j>i  o<.  betten 
Konstniktionen  Anwendung  finden  können. 
1      Bei  längeren  Eisenimhnbrticken  werdon  dann 
I  noch  an  dem  beweglichen  Brflckenende  80g»> 
;  nannte  Auszug.*-  oder  Pilarationsvorrichtungen 
\  notwendig,  welche  bei  den  durch  Temperatur- 

i Wirkung  eintretenden  Längenändeningien  dm 
Zusammenhang  des  Gleises  sichern. 
i.  Stra  Oenhrtteken.  Bas  Fahlhahngerippe 
de."  Sti.ißenbrücken  besteht  aus  Quer-  und 
Zwischeiiträgeni.  Die  Anzahl,  bezw.  der  Abstand 
der  letzteren  richtet  sich  nach  der  Konstruktion 
der  Fabrbabntafel,  d.  L  jener  Abdeckung  der 
Brflekenbahn,  auf  welcher  die  ei|entiiche  Fahr- 
bahndeck«'  aufgebi  .n  lit  wird,  /tir  Fahrbahn- 
tafei  wird  Holz,  Ei.>.en  oder  St*dn  verwendet. 
Die  hölzerne  Fahrbahntafel  ln'>tt  tit  aus  einen 
Bohlenbelag,  der  direkt  auf  die  Haupttrügw 
(bei  Uehien  BrQcken  mit  nahe  liegenden  Tn- 
'  gern)  od-T  .nif  di*  (^u-t-  I-'/.w  Zwi?rh»-ntr:ivr-r 
aufgelegt  wird.  Zuweilen  dient  derselbe  gleich- 
zeitig US  Brtickendecke  oder  es  wird  als  solche 
;  eine  zweit«  Boblenlage,  Schotter,  Holz-  oder 
I  Steinpfla.ster  angewendet.  Die  Bohlenstärke  ist 
nach  dem  frrftßten  Raddruck  zu  berechnen. 

Zu  eisernen  Brückentafeln  hat  man 
I  früher)  entweder  Gußeisen  in  Form  von 
Platten,  die  durch  Bippen  verstärkt  sind  und 
bloß  an  zwei  oder  an  allen  vier  Seiten  auf- 
li>-,;t'n.  oder  einen  80hmiedeisern«a  Belng 
zugewendet. 

Jettt  wendet  man  wohl  nur  Schmied- 
I  eilten  an,  und  swar  iDsb><<ondere  in  der  Fona 
'  des  Zo  res -Eisenbelags  iTaf.  XXI,  Fig.  28  a 
u  l'i  weirlii  r  aus  Waheisen  mit  d<'Ui  lu-  den 
Figuren  ersichtlichen  Querschnitt,  dem  soge- 
nannten Zores-Eisen.  hergestellt  wird.  Diese 
werden  entweder  über  die  Querträger  praUel 
zur  hangsacliM'  der  Brücke  oder  über  die  Zwi- 
henträger  senkrecht  zur  Läng;^  ii  li-,'  d.  r  Brüi >ke 
gelegt  und  dienen  zur  Aufnahme  der  Schotter- 
decke.   Die  Zores  -  Ei'«en  werden  mit  einem 
kleineu  .\bstand  verlegt  und  durch  Nietung 
auf  den  'J'rägern  befesti^ft.  Die  übÜcben  Ka- 
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]ib«r  hab«ii  eine  Breite  von  12— S4  cm,  die- 
üAhtn  kftimen  für  die  gewöhnlichen  Rad- 

lasteu  TOD  1,5—3  t  auf  i»,fi— i,u  m  freigeli'gt 
werden  —  Austatt  der  Zoivs-Elsen  hat  mau 
zur  Biliiuug  Avf  Fubrbiihntafel  auch  Well- 
blech verwendet»  welch««  mit  den  Wellen  in 
der  Regel  «enkreeht  lor  Br1Idtenaeh«e  Terlegt 
wird.  Dasselbe  wird  3 — 0  mm  >t.irk  liommeu 
mit  Wellen  vou  00—120  mm  Hobe.   Ks.  gii'bt 
eisen  ▼erliültni-imal^ig  leichten  und  bequem  auf- 
tabringendett  Bdag,  bat  jedoch  den  Nachteil 
einer  «chwierigen  EntwüMerung  und  schwer 
i'liur  trri'ßrr'.-  V-rk'  lir-  -trirun^  ilui  cli/'iifiilii  i'iiil'T 
Kcparaturen.  Der  Gefahr  des  Dur»:liro.sieaü  der 
Bleche  sttcbt  man  dnreh  eine  Verzinkung  der- 
selben oder  wenigstens  dur<>h  eineu  A-i>halt- 
theeranstrich,  ferner  dun  h  Ausgießen  der  Wellen 
mit  Beton  und  B>  km  ili  i  iitii,'  li  'i  l.iU Wässerung 
durch  Querneigung  der  Fahrbahn  zu  begegnen. 
—  Eine  andere  Koustnilitionsart  der  Fahrbahn- 
tafel besteht  in  der  Anwendung  cylindrisoh  ge- 
krümmter Bleche,  welche  entweder  mit  derKrUni- 
mung  nach  autwjitt-  gekehrt  als  Blechgewölbe 
(Taf.  XXI,  Flg.  •J4)  oder  nach  abwart*  als 
Hüngebleche  angt'ordnet  werden.  Sie  sind  an 
den  beiden  Randern  mit  den  Quer- oder  Zwischen- 
trägern vernietet  uuil  wird  hier  auf  die  Trager 
€ine  Horizontalknift  ausgeübt,  ge^en  welche 
dieselben  abzusteifen  sind.    Der  Nachteil  der 
schwierigen  Entwii.sscrung    und  infolgedessen 
di>  (^<'fuii-  iL'-  Duii  liro^tcM-   wirii  ilui>"'h  Au.s- 
lüJiuug  der  Elcrhiiuilii.  n  luil  Bctuu  i;iid  An- 
bringung von  L(H  ln-jn  .in  den  tiefst- n  .'^^i-llen 
zu  beheben  gesucht.  Endlich  sind  als  Fahrbahn- 
belag noch  die  Buckelplatten  zu  erwähneu, 
das  sind  Bleohplatten  von  rechteckiger  'l'r 
^juadratischer  Form,  von  0,8  —  1,5  m  .Seiteula ugv, 
mit  ebenen  Rändern  und  muldeiit.  rmiirer  Aus- 
bauchung. Diese  Platten  werden  an  allen  vier 
fiindeni  aufigelagert  und  remietet,  und  ist  hierzu 
eine  entsprechende  felderfiirmige  Einteilmig  des 
Fahrbahngeri})pes  notwendig:  sie  werden  eut- 
w-d-'r  h;iiiL'<n<l  >>Afv  -t.licnil,  <i   Ii   mit  nach 
abwärts  oder  aufwärts  gekehrter  Krüaunung 
Mfeordnet. 

Die  Fahrbahntafeln  aus  Stein  werden  durch 
flache  Tonnengewölbe  gebildet,  welche  zwischen 
die  Fahrluliuträger  (Quer-  oder  Längsträger) 
eingespannt  werden.  Gewöhnlieh  werden  hierzu 
Seftel-,  eelteoer  Betonsewlflbe  Terwendet,  nnd 
biltff't  dif'se  Anordnung  di*"t]r]ii>ch(>  K^nsf r nkti.iii 
für  die  kleineren  Straßenbrücken  in  Frankreich. 
<Taf.  XXI,  Fig.  2h.  Für  diese  Anordnung 
durften  sich  auch  iiooier-ÜewOlhe  empfehlen. 

Die  Fahrbabndeoke  der  Straftenbritoken 
be^t'^ht,  wie  oben  •  rwnhnt,  in  der  einfachsten 
Anordnung  aus  einem  Bohlenbelag,  der  soee- 
nannten  Bruckstreu.  Es  empfiehlt  sich  bei 
freqnenteren  BrQcken  einen  doppelten  Behig  aus 
stirkemi  nnteren  Tnigbohlen  und  schwieheren 
oberen  Di  rkbohlrn  anzuwenden,  daß  bni  Ab- 
Dtttzung  nur  'i<  r  <  {i'  r'  Belag  auszuwechseln  ist. 
Die  ober  11  Ii  h;  j  inl  mit  deu  Längsfasern 
immer  senkrecht  zur  Längenachse  der  Brücke 
so  legen ;  am  Iwsrten  eignet  «ich  hierfür  Eicben- 
oder  Ou'  beiibiilz  Fi'ir  w.  i-hcs  ITmIz  hat  jnau 
die  Abnutzung  lur  1  Million  Tuuueu  darüber 
bewegte  Bruttolast  mit  200  mni  berechnet. 

FOr  Bräoken  in  LandstiaAen  erscheint  im 
ibiterasse  der  leichtenn  Erbaltunf^  eine  Be- 
schott  e r u  II  angezeiirt.  ..<!i\vubl  < Ii- selbe  in- 
fulge  des  grol^eiäU  Eigengewichts  etwas  stiu:- 


kere  Triger  erfordert  £s  genägt,  die  i^otter- 
höhe  an  der  »obwEt^hsten  SteUe  mit  15  cm  an* 

zunehmen.  Für  ein.'  LTUte  Entwn-s<  ruiiL'  i=t  Sorge 
zu  tr.igtiQ.  Anstatt  der  einfachen  Beschotterungen 
sind  auch  kfinstltdie  Chaussicruugen  unter  An- 
wendung Ton  Beton»  Asphaltbeton  u.  dgl.  znr 
AusfBhmnf  fekommen.  Die  Yollkommenst«.  aber 
teuerste  Fnlji b.iliii^licke  liefert  iiirilrlich  eine 
Pflasterung.  l>ie*elije  wird  auf  eine  kiesbettung 
gelegt  und  entweder  mit  Holz.stftckeln  oder  Stein- 
würfeln hergestellt.  Uobstöukelpflaster  liat  den 
großen  Vorteil,  daß  m  die  Brücke  weniger  be- 
lii.-t.  t  uii'i  infolge  seiner  Ela-ti.  it;it  aii>  Ii  die 
Stöße  mildert;  es  erfordert  aber  eme  sorgfäl- 
tige AusfBhmiig  und  ist  auch  in  der  Erhaltnng 
teuer. 

E.  Gewicht  der  eisernen  Brflcken. 

Für    die    >t.ltiscllr     ni're<  huuilg  SOWillll 

auch  für  überschlägLee  Kostenenuittluugeu  ist 
es  notwendig,  das  ßgm^wicbt  der  Brücken 
im  vorau.s  schätzungsweise  anzunehmen.  Es 
kann  hierbei  mit  mehr  oder  weniger  L>etail- 
liemng  vorgegangen  werden  und  dem  zufolge 
auch  eine  ghißere  oder  geringere  Ajmah  rimg 
an  den  wahren  Wert  erreicht  werdeti  Naeh- 
stehenJ  v>!I  >u  nur  sutumurische  DurchiMshuitts« 
angabcu  gemacht  werden 

1.  Eisenbahnbr II  k -ü  Gewicht  in  Kilo- 
grammen pro  eittC^leis  und  pro  laufenden  Meter: 

ttr  lUai<t-  f&r  Neb«n- 

baliiMn  btliMa 

a)  Schienen, 
Schwellen  und  Bohlen 

rund                       480  kg  4ßO  kg 

b)  Querkonstruktionen  insgesamt ( Fahr- 
bahntrttger  samt  Fahrbahukonstraktion,  Quer- 
imd  'V^dTenrteiftmg  bn  der  TrägeiMtae  Ä): 
Bahn  oben  /     4.)  m  '''O  -f  27  h    «40  +  27  /♦ 

„        ,     I  >  4M  m  »00  -j-  25  /i  im  4-  25  h 

,    nnten,  offen  . .  800  -f  20  A  750  -f-  20  h 

„     MMhl..  660  +  28*  mt  +  27h 
durebsebuittlieii  bei 

der  Spannweite  /..  HOO-}-»/  730 -+-3/ 

c)  Gesamtgewicht  pro  kufenden  Meter 
Gleist 

durchschnittlich          850  +  28/     800  +  25/. 

Aus  dem  Vetgleich  einer  gröGercu  Anzahl 
ausgeführter  Brücken  folgt,  daß  das  Gewicht 
pro  laufend' n  Mrtt  r  und  für  ein  Gl'  i«  zwischen 
nachsteheihlen  Greuieii  enthalten  ist: 
Eil^leisige  Brücken 

zwischen  100  +  iU  j  kg 
und  250  +  46  I  ^ 
Zweiglei.sige  Brücken 

zwischen  320  +  28  /  kg 
und  600  +  34  /  ^ 

>  St  r  tßenbrttcken.  Gewicht  pro  im* 
der  Fahrbahn: 

a)  Brftekendeche: 

)J>Ä2»  «äl«!»  .ohwJre 
WtiW    WagitB  Wag«n 


Holzbolüen   180 

Schotterung   800 

Holzpflaster   250 

Steinpflaster   040 

/')  Brück  ent  afel: 
öchmiedeiseubehig  (Zores- 

Eisen  n.  s.  w.)   40 

Gußeisenplatten   120 

I  Ziegelgewölbe   500 


160 
350 
860 


Vg 
1»0 
350 
250 


640  640 


60  80 

lf>0  180 

60U  700 

86* 
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c)  Das  Geaamteisengewiclit  («imdilieft* 
lieh  d«r  Brttcfaotafel)  pro  1  m*  BrtekaiiibBlui 

in  Kili\erammen  liegt  nach  aui^gefÜhrtMl  Bei- 
spielen zwischen  folgenden  Grenzen: 

Brücken  mit  Holzbelag  und  für  Iflichtea 
Fuhrwerk  iwiaohen  90+%b  Ikg 
und  M0  + 9,01  , 
Brflekea  mit  EiMobeläg  und  für  idiirares 
Fuhrwerk 

SWiBdMn  136  -I-  1,8  2  +  0,02  P  kg 

und  S70  —  ifil  +  0,06  2*  . 
Kennt  man  du  Gewicht  g,  der  Qnerkon- 

struktionen  inklusive  Fahrbahn  pro  lanf''tidcn 
Mttor  der  Brücke,  ist  femer  p  die  Verkehrs- 
lasi  pro  Motor,  80  kann  man  das  Eigengewicht 
der  Haupitriger  pro  Meter  auch  aus  nach- 
stehender TabeUe  hestimmen: 


lOOkf 


 in  j'toivatm  Ton  9,  +  p 

amaei  aoi40|  so i  sei  70 

Meter 


100 


«4 


9.6  18,6 
7.6  10,6 


17,7 
18,6 


il»,e  t7,<;  92,2:S7,9U4,0 
t7.0l80,5  84,3. ih  S  92,4 


50,7 
37,0 


Die  Tabelle  gilt  fUr  Paralleltriger ;  Träger 
mit  polygonalen  Gurten  haben  enni  b—io^ 

Mindergewicht. 

F.  K  i)n  st  ruk  t  i  II  u  s  m  aterialien  der 
eisernen  Bnirki-u. 

Die  Technischen  Yereinbaningen  des  V.  D. 
E.-V.  enthalten  ttbmr  dM  Material,  aus  welchem 
die  E.  bcrzuHtellen  sind ,  für  Haupt-,  Nobon- 
und  ftir  Lokaleisenbahnen  folgende  gloich- 
lautonde  Bestimmung : 

„Bei  Brücken  aus  Eisen  oder  Stahl  sollen 
alle  tragenden  Teile  mit  Ausnahme  der  Auf- 
lagor  aus  gowalztem  oder  geschmiedetem  Ma- 
terial bestehen." 

Das  wichtigste  Material  für  den  Bau  der 
ttsemen  Brücken  ist  das  schmiedbare  Eisen, 
wfthrend  das  vor  mehreren  Decennien  noch 
häufipor  angewendet i*  Gulici>*'n  j'  tzt  nur  mehr 
zu  untergeordneten  Nebenttilen  vuu  Brücken- 
trägem Anwendung  findet,  und  zwar  haupt- 
säcnlich  nur  noch  zur  Herstellung  der  Auf- 
lagerkonstraktionen, zu  Geländern,  Portalen  u. 
s.  w  ,  allenfalls  noch  zu  Pfoilorkunstruktionon. 
Bei  Gewicht.-^bcrochnungen  wird  da^i  specifische 
Gewieht  des  Gußeisens  mit  7,25  angenommen. 

Von  den  Sorten  des  schmiedbaren  Eisens 
(Schweiteisen ,  Flußeisen  imd  Stahl)  wurde 
bisher  fast  au-schlieC>li<  h  nur  das  Schwei  ß- 
eisen  zu  Brück>'nkonstruktionen  verwendet. 

Zur  Beurteilung  der  Eigenschaften  dos  zu 
Brückenkonstruktioncn  verwendeten  Materials 
sind  verschiedene,  teils  mechanische,  teils  tech- 
nolivL'is«  he  Proben  in  Anwendung.  Krsten-  be- 
stehen in  Zerreißproben,  durch  welche  außer 
der  Tragfesfigkeit  für  Zug  auch  noch  die 
Längendehnung  bis  zum  Bnioh  eines  Probe- 
stabs von  bestimmter  Länge  ciOO  mm)  und 
die  Querschnittszusamuienziehunf,'  ( Kontraktion) 
au  der  Bruchstelle  konstatiert  werden. 

In  den  Normalbedinguiigen  für  die  Liefemng 
von  Kisenkonstruktionen  für  Bnirk-ii-  und 
Hochbau,  weli  he  vom  N'erband  dcut^clll•^  An  hi- 
tektva-  umi  Ingenieur-Vereine  1H8G  aufg<>stellt 
wurden,  werden  zur  Beurteilung  der  <4u<tlität 
des  Schwcifceisens  nicht  nur  die  Zugfestigkeit 
und  die  Dehnung  beim  Bruch,  sondern  auch 
eine  Keihe  von  technologischen  Proben,  Biege- 


nnd  andere  Proben  in  kaltem  und  warmem 
Zustand,  als  roaAnbend  angesdiett. 

Diese  NormafbedingUDgen  fBr  Schweifr' 

eisen  schreiben  vor; 

1.  Zerreifiproben.  Die  Versuchsstildte 

«ind  von  d-  iii  m  untorsiichenden  Eisen  kalt 
abzutii-nn*'M  und  kalt  zu  bearbeiten.  Die  Deh- 
nung ist  auf  eine  Länge  von  20  cm  n  messen. 
Es  müssen  mindestens  betragen: 

u)  Bei  Flacheisen,  L-Eisen,  Formeisen  und 
Blechen,  welche  im  w-  ^entlichen  nur  in  der 
Länirsrichtung  beansprucht  werden: 
Zugfestigkeit  der  Probestäcke 

unter  10  mm  Dicke,  3600  kg  pro  cm* 
bei  10— 16  mm   „      3500  „     „  „ 
,    15— -25  mm   „      34i)U  „     „  , 
Dehnung  bis  zum  Bruch  in  allen  Fällen  min- 
destens 12  j^. 

h\  B<  \  Blechen  mit  ausgesprochener  Längs- 
richtung, wehlie  vorwiegend  lJieg>uigs>[tannun- 
gen  aufzunehmen  haben. 

Zugfestigkeit  in  der  Längsrichtung  3500  km 
pro  cm*; 

Dehnung  IG 

Zugfestigkeit  in  der  Quenichtuug  2b00  kg 
pro  cm*; 

Dehnung  99^. 

c)  Bei  Bleonen  ohne  ausgesprochene  Lftngs- 

richtung,  weblie  durch  Spannungen  in  ver- 
schiedenen Kiclitungen  b.ansprucht  sind,  z.  Ii. 
Ahscblußbleche : 

Zugfestigkeit  der  Hauptwaizrichtung  3500  kg 

pro  cm*; 

Dehnung  10 

Zugfestigkeit  in  der  Querrichtung  3000  kg 
pro  cm*; 

Dehnung  4>^; 

d)  Bei  Eisen  flir  Nieten,  Schrauben  u.  dd. 
Zugfesti^eit  hl  der  LIngnichtang  S800lg 

pro  cm*j 

Dehnung  19^. 

2.  Sonstige  Probe  13. 

n)  B>'i  Fktcheisen,  L-Eisen,  Fonneisen  und 
Blechen,  .\usgeschnittene  Läng.sstreifen  von 
SO — 60  mm  Breite  mit  abgerundeten  Jkanten 
mflssen  tber  eine  Rundung  Ton  IS  mm  Halb- 
messer winkelförmig  gebogen  werdm  können, 
ohne  dass  sich  an  der  Biegungsstelle  ein  Bruch 
zeigt.  Der  Winkel  a,  welchen  ein  Schenkel  bei 
der  Biegung  zu  durcUaufen  liat.  beträgt  in 
Gradm:  fBr  Biegung  im  kalten  Zustand 
bei  Eiianstirken  von   8—1 1  mm  a  —  5<w 

„  »  n    12— 15  mm  u  =  35" 

„  n  r,    lö— 2ümm  a  =  25» 

für  Biegung  in  dunkeikiraohrotem  Zustand 

bei  Eisenstiriten  bis  S6  mm  u  «  IM^ 
über  25  mm  «  =  90* 
in  rot  warmem  Zustand  muß  ein  auf  kaltem 
Weg  abgetrennter  30—60  mm  breiter  Streifen 
mit  der  parallel  xur  Faser  geftluten,  nach 
ttaem  SUbmeeser  von  16  mm  abgerundeten 
Hammerfinne  bis  auf  das  1'/,  fache  seiner  Breite 
ausgebreitet  werden  können,  ohne  iSpui-eu  von 
Trennung  im  Eisen  cn  «eigen. 

h)  Bei  Nieteisen.  Nieteisen  soll  kalt  gebogen 
und  mit  dem  Hammer  zusammengeschlagen  eine 
Schleife  mit  einem  lichten  Durchmessi  r  gleich 
dem  halben  Durdimesser  des  Rundeisenä  bilden 
iKfnnen,  ohne  Sfraren  Ton  Rissen  tn  «dgen. 
Ein  Nietbolzen  von  dem  do]>ji.'lten  Durchmesser 
zur  Länge  muß  in  warmem  Zustand  bis  auf 
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ein  Drittel  der  Länge  sich  zusammonsUUldMn 
la&sen,  ohne  am  Rand  risüig  zu  werden. 

Im  allgemeinen  zeigt  sich,  daß,  gleiche 
Gftto  diM  fi^hmatdmU  Toraaagewtst,  die  Eigea- 
lehaften  grofter  Festffkeit  und  Zilugkflit  in 
einem  gewissen  gi'fj<'n>iitzliehen  Verhältnis  ste- 
hen, derart,  da&  die  Zähigkeit  abnimmt,  wenn 
die  Festigkeit  zunimmt  und  umgekehrt.  Dießem 
ümstond  entoprechead,  rerlaiict  beispielsweise  die 
Ifstorraldiiselie  Brttdrenveroimitiiif  ein  Hchweifi* 
eisen  von  3(k>0  kg  Zerreißfestigkeit  un«l  min- 
destenii  12  X  Dehnung  in  der  Wahrichtung, 

festattet  Jedoch  eine  Erniedrigung  der  Festi^- 
eitsgrensa  bis  auf  SSUOkg;  wenn  dabei  die 
Dehnung  nindesteos  90^  beträgt.  Bas  sped- 
fische  Gcwii  lit  des  Sohweißeisens  wird  in  den 
Gewicbt£berechuuugea  mit  7,8  angenommen. 

Die  Anwendung  dea  FlaAeiaens  zu 
Brackenkonstraktionm  ist  —  tou  den  imeri- 
kanischen  Ansftthrangen  abgesehen  — •  bbher 
nocb  ziemlicli  vi-n  ui/.t'U  geblieben. 

In  neuester  Zeit  wird  jedoch  diaser  Frage 
sowohl  in  Deutschland  als  auch  ja  OBt«rreich 
eine  «rbdbte  Aufmerksamkeit  aumwendet  und 
man  wird  auch  im  Bröckenbati  das  mußeisen 
als  das  Material  der  Zukunft  arischt  ii  inHssi.'U. 
Es  bestehen  in  beiden  Ländern  bereits  größere, 
in  Flu&eisen  ausgefährte  Brucken,  so  die  neuen 
Brücken  zu  Dirschau  and  Marienburg,  der 
Moldau -Viadukt  bei  Cervena  u.  a.  Als  Vor- 
liiiitVr  kimni'H  die  L>rii>k''ii  ili-r  k.  k.  Staats- 
bitliu  Erbtridcrf-Wurbeiithai  genaimt  Wfi'lt'n. 
Während  aber  bei  diesen  letzteren  noch  härteres 
Material  mit  einer  durchschnittlichen  Zerreiß- 
festigkeit von  über  42  kg  pro  Quadrat millimeter 
angewendet  wurde,  will  uiau  >,'e^'enwartig  in 
Österreich  nur  die  weicln -nu  liuüvisfnsorten, 
und  zwar  hauptsächlich  nur  basisches  Martin- 
Eisen  verwenden.  So  gelangte  für  den  Cervena- 
ViadukT  Martin  -  Kl ußeiseu  zur  Anwendung, 
dessen  Zerreißt'.-.stiirkeit  /wi-eheii  ;{4  und -12  kg 

«"9  (^uadraimiilimeter  liegen  mußte  bei  einer 
ehnang  von  30—18  9^.  Mit  diesem  Material 
wurden  aueh  Biegejindieu  vorgenommen,  indem 
etwa  20  mm  lutite  Blechstreifen,  die  mittels 
eme.-.  s.  harten  Meiiiels  1  —  -  mm  tief  eingekerbt 
waren,  zusammengebogen  wurden.  Der  Bruch 
durfte  nicht  plötzlich  und  nioht  tot  einem 
Biegewinkel  von  löC  erfolgen. 

Bis  vor  kurzem  wurde  dem  Flußeisen,  dessen 
Einfuhrung  in  den  Brückenbau  mistreitif:  eine 
Frage  von  großer  wirtschaftlicher  Bedeutung 
ist,  Ton  selten  Tieler  Konstrukteure  nooh  ein 
gewisses  Mißtrsiuen  entgegengebracht;  man  be- 
rief sich  dabei  haupt.sächlich  auf  die  Versuche, 
weiche  vor  ungefähr  12  Jahren  von  Harkors  in 
Duisburg  und  too  der  UeseUschaft  Union  zu 
]>ortmand  mit  genieteten  Trägern  aogestellt 
worden  sind  und  für  das  Flußeisen  allerdings 
nicht  sehr  günstige  Resultate  ergeben  haben. 
In  neuester  Zeit  i^t  ein  Umschwung  in  den 
bUberigen  Ansdianungen  eingetreten  undliaben 
nir  Kbntenüng  der  Frage,  ob  nnd  welehe 
Fhißeisens.trt.'n  für  Brückenkonstruktionen 
Irauehhar  sind,  .sehr  viel  die  Versuche  beige- 
tragen, welche  Uber  Anregung  iles  österrei- 
chischen lagenienr-  und  Arclutekten« Vereins 
im  vorigen  Jahr  in  Wien  durdigefBhrt  worden 
sind.  I>ie  Versucli-nhjekt'-^  waren  V()ll.';tiiiidiir>'' 
eingleisige  Baljiibrüeken  von  10  m  Spauuweite 
mit  1,2  m  hohen  Fach  werkst  rägern  (einfach 
gekreattes  System  mit  Hüfsrertikaien),  welche 


durch  in  der  Brfickenmitte  wirkend f,  von  einer 
bTdraulischen  Presse  ausgeübte  und  mittels 
Hebelwage  gemessene  Betastung  zum  Bruch 
gebracht  wurden.  Aua  den  mit  solchen  Xiigem 
ans  Yersdiiedenem  Material  dunligeflthrten 
Versuchen  wurden  die  nachstehenden  Schluß- 
folgerungen gcdcogeu:  1.  Diö  Träger  aus  Martin* 
Fluide! sen  una  auch  aus  Schweißeisen  ballen  ^ns 
entschiedene  Überiegeoheit  dieser  Materialiem 

1  gegen  das  Thomas-Flnftdsen  nadhgwwiesm. 

1  2,  Der  ^'  '„deich  der  Triiger  aus  SehweiCeisen 
mit  jenen  aus  Martiu-Fluiieiseu  fällt  sehr  zu 
Gunsten  der  letzteren  aus.  3.  Das  weiche 
basische  Martin^Flußeisen  hat  sich  in  genieteten 
Trägerkonstraktionen  gewöhnlicher  Anarbeitung 
als  vorzügliche>  Kon^itruktionsmaterial  bewährt. 
Auf  Grund  dieser  Ergebnisse  hat  da.s  mit  der 
Durchführung  der  Versuche  betraute  Komitee 
die  folgenden  Anträge  gestellt:  1.  Das  weiche 
basische  Martin-Flufieisen  ist  zur  Herstellung 
der  Brückenk(»nstruktionen  als  vollkommen  ge- 
eignet anzuerktinuün.  2.  Das  zu  Brücken  zu 
verwendende  Martin-Flußeiscn  soll  für  ein  und 
dasselbe  Bauw  erk  gleichmäßige Festi^keitüeigen- 
Schäften,  uud  zwar  eine  Zugfestigkeit  von 
;irH)n  kg  ]»ro  Quadrafcentimeter  bei  ein-r 
MinimalbruchdehuuQg  von  25  S 
bis  450U  kg  pro  Quadntcentimeter  bei  einer 
Minimalbnichdehnung  von  20  besit7en,  sowie 
genügende  Deformationsfähigkeit  im  kalten  und 
warmen  Zustand  und  bei  verletzter  ( ibertlache 
der  Probestäfa«  zeigen.  8.  Die  Anarbeitung  der 
Träger  aus  Martin -Eisen  kann  in  gleicher 
Wfdse  wie  ffir  SVbweiteisen  geschehen,  wobei 

i'edocb  tür  beide  Mattrialien  das  Bohren  der 
^ietlöcher  zu  empfehlen  ist.  Bei  gestanzten 
Löchern  muß  iedoch  ein  maschinelles  Nach- 
bohren nm  mmdestens  2  mm  vorgenommen 
werden  und  ist  in  beiden  Fallen  Nietung 
mittels  Maschine  zu  empfehlen.  4.  Die  Nieten 
können  a&s  weichem  iMsisohen  Martin-Eisen 
heigestelit  werden. 

Härteres  Material  Ton  großer  Festigkeit, 
cigenfliehrii  Stahl,  hat  man  bisher  zu 
Brücken  er^t  au.stuiliuis weise  angewendet.  Wir 
haben  dabei  nicht  sowohl  die  Kabelbrücken 
im  Auge,  deren  Kabel  aus  Gußätahldraht 
▼on  12—14000  kg  pro  Quadratcentimeter  Zng- 
festi:^kpit  grbibi,.f  vielmehr  die  An- 

1  Wendung  des  Stahls  zu  Biigeu-  und  Fachwerks- 
I  brücken.  Für  lediglich  auf  Druck  beanspruchte 
I  Konstruktionsteiie  erscheint  ein  härteres  Ma- 
i  terial  nicht  bedenklieb ;  die  zufolge  der  größeren 
I  Festigkeit  zulässige  höh' re  Tnan^pru^  hiialime 
kann   dasselbe   auch   ökonomisch  vorteilhaft 
machen.  In  Amerika  wird  zu  Brücken  Fluß- 
stahl verwendet,  welcher  folgenden  Bedingun- 
gen entspricht: 

Zagitibe  Dractolike 

Kohlenstoff  mindestens  0,25  0,34?^ 
Phosphor  höchstens.-    0,1  %         0,1  % 

Zugfestigkeit  4,y— 6,6 1  5,0-^8  t/cm» 

Eiastioititsgrenze  ....  S,8— 8^  t  8,5—4,2  p 

D'^hmmg  auf   20  cm 

mindestens   18?/  tftV 

Man  vermeidet  es  aber,  Konstrukti^usteil- . 
die  der  direkten  Einwirkung  von  Atollen  aus- 
gesetzt sind,  aus  Stahl  herzustelieu,  sondern 
j  macht  diese,  wie  /..  B.  die  Fahrbahnträger  auch 
der  Stahlbrücken,  aus  Schweißeisen.  —  Das 
bedeur.-ndste  Beispiel  .-iui':-  Stabll-rii«!'  i-t  di- 
621  m  weit  gespannte  Firth  of  Förth -Brücke, 
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zu  welcher  Siemens  -  Martin  -  S'talil  verwendet 
wurde,  welcher  folgende  B^'iliii-ruii^'An  zn  er- 
ftUlco  hatte: 

fttr  die  Zugglieder  4,72—5,2  t/CBtt*  '20^ 
,  n  Dmckgliedfir.  &,35--ö,83  „  17?^ 
n    •  Niete   4,25   „  30X 

(r.  Aufstellung  (Montierung)  der 
eisernen  Brücken;  dieselbe  richtet  sich  nach 
dem  Kcnutrnktionssystem  des  Überbaues,  und 
▼or  allem  nach  dou  örflicheu  Verhalt nissen  au 
der  Brüokenbaustflle.  Die  nah«-lieg<-ndste  und 
bei  weitem  auch  am  hnufigsteu  augewendete 
Metbode  besteht  iu  dem  Uinbau  eiues  provi- 
sorischen Gerfists  (MontieningegeraBt!»)  in  die 
Brückenöffnung,  auf  welchem  alsdann  die  Ei<=tn- 
konstruktiun  aufgestellt  und  zusiiuiuiingffügt 
wird.  Verschiedene  Umstände  und  zwar.. ent- 
weder techniMhe  Schwierigkeiten  (bei  der  Über- 
fadkekQDff  reifiender  StrKme  oder,  wlcber  von 
irroß.  r  Was-r  rti.  f.-  oder  bei  der  Überspannunp 
tieltr  ikliiuciitcui  oder  die  Rück.sicht  aui  die 
Kosten  könne»  zur  Wahl  anderer  Aufstellungs- 
wrtea  Teranlassen,  bei  welchen  die  Brucken- 
Sffnun^n  Ton  OerSsten  frSOtcnteils  frei  hleiben 
und  die  TJriii'kenkonstruktiiiU  *ntw.Ml.r  mehr 
oder  w>>nigtjr  vou  der  nchligt-u  LagersU^lle  ent- 
fernt montiert  und  dann  in  fertigem  Zustand 
an  die  definiti?e  Stelle  eingebracht  wird,  oder  bei 
welehen  die  AnfMdlnng  ohne  feste  Gerfiste 
durch  freie  Aus'krntnintr  <'rfu1frt.  Man  kann 
sonach  folgende  Arien  des  Montierungsvor- 
gangs  unterscheiden : 

1.  Montiemng  auf  testen,  in  der  BrQoken- 
Difonng  eingebanten  GerBeten.  Diese  GerQste 
könni-ti  «•utwidiT  a)  :iU<  ll(>]z  spin  oder  ^-1  zur 
Freihaltung  größen-r  t.)tlnungen  eiserne  Hilfs- 
tr»ger  enthalten. 

ä.  Moutierang  entfernt  von  der  definitiven 
LaiErerstelle  und  nachträgliches  Einbringen  der 
K<in"'?nikf  iim.  Lvtzti'ics  kann  lTfolg^n 

a)  durch  Verschieben  auf  Gerüsten  und  zwar 
entweder  in  der  BrIldteiiadMe  oder  hiertn  wnk> 
recht; 

b)  durch  Einschieben  kontinnierlioher  Träger, 

w-  lrhc  in  der  Verlängerung  der  linuki  ii;u  hse 
aulgesullt  und  dann  mit  freier  Auskrstgung 
über  die  Pfeiler  geschoben  werden; 

c)  dnrdi  Einfahren  auf  Pontons  oder  Prah- 
men, womit  dann  gleichzeitig  meist  auch  ein 
St-nk''!!  i"l«-r  H'bi'ü  ilir  Bifirkenkonstruktion 
verbunden  ist.  Letzteres  kann  übrigens  auch 
von  einer  festen  Thalsohle  aus  erfolgen. 

3.  Freiaehwebende  Montienoig  olme  feste 
Gerüste. 

ad  l.  Dl-  fi'st.'u  3Iontierung8gerüste  bestehen 
in  der  ßegi  1  .ms  Holzjochen,  welche  zwischen 
Äe  Brttckfnpftiler  eingebaut  sind.  Je  nach  der 
engeren  odt>r  weiten«n  .Stellung  dit-ser  llolzjoche 
sind  die  Träger  des  Arbeitsbodens  entweder 
einfache  odi-r  verstärkte  Balken,  .Sprengwerke 
oder  Fach  werkst  räger.  Da  das  Gewicht  der  auf- 
zustellenden Konstruktion  hauptsächlich  in  deren 
KnoienpQuklen  mitttds  Windes«  lu  nil>*-n  oder 
Klötzelnnterlagen  auf  dem  Montitiuugsgerüst 
lastet,  so  ist  darauf  zu  achten,  daß  diese  Punkte 
?<>  vi>'l  als  möglich  direkt  gestützt  werden,  sei  es 
unmittelbar  durch  Joohe  oder  niitt«  Ibar  durch 
Streben,  beziehunpsweis*'  durch  die  Knoten- 
punkte der  als  Fachwtrksti-äger  konstruierten 
Hilf'-tr.-iofcr.  Natiirlicli  nml  itiaii  ']].■  '.''^ringste 
oder  bei  nicht  zu  sehr  wochseluder  Oerustbdbe 


wenigstens  gleichmäßigste  Senkung  erreichen, 
wenn  möglichst  viele  Punkte  direkt  durch  Joche 
i  gestützt  werden.  .Mm  konstruiert  daher  bei 
Thalbrücken  (Viadukten)  die  Monti^rungsgerüste 
.selbst  bei  gn>r>er  Höhe  häufig  nach  .\rt  der 
amerikanischen  Gerüstbröcken  (trestle  works) 
und  stellt  unter  jeden  Knotenpunkt  der  Haupt- 
konstrnkrion  fin  Pfahljoch. 

Bei  Strombrücken  geht  das  natürlich  schon 
mit  Rücksicht  imf  die  Wasserabflnüverhältnisse 
und  auf  die  Kosten  nicht  nn  Häutiir  erfordert 
auch  die  Schiffahrt  die  Kruihailuiig  größerer 
Öffnungen  im  Montierungsgerüst.  Diese  werden 
dann  mit  geeigneten  Spren^werkekoostniktionen 
oder  mit  hOiiemca  FunwerIntTigem  Qber> 
spannt.  Bei  Woiten  über  2b— 'Ho  m  empfehlen 
sich  der  gröüei-en  Steifigkeit  und  auch  der 
leichteren  Aufstellung  wegen  eiserne  Hilfsträger, 
die  gewöhnlich  in  fertig  zui$anunengefä^em 
Zustttld  in  ih  öftiung  eingefahren  oder  ge- 
hoben oder  freischwebend  iiionfiirl  werden. 

Die  Montierungsgerüste  said  auf  die  mit 
der  Aufstellung  fortschreitende  Belastung  dur' h 
die  Kisenkonstraktion,  und  auf  die  Uoniontal- 
beanspmchnng  dnreh  den  Winddruck  zu  be- 
rechnen. In  l'-tztcrf  r  f?f-7iehung  ist  dem  Gerüst« 
durch  Verstrebung  eine  genügende  seitliche 
Stabilität  zu  sichern,  so  daß  keine  bedetttenden 
Schwankungen  eintretea  können. 

Die  Phttiform  des  Gerüsts  wird  einige 
Decimetcr  unter  die  Untcrk:uit.  d-  i  Ki-mkon- 
struktion  gelegt  und  so  breit  gthaltiu,  daß 
neben  den  I  r  igwänden  noch  etwa  l  m  verbleibt. 
Auf  derselben  können  zunächst  die  Untergurte 
der  Triger  ausgelegt  werden,  wobei  die  Hühen- 
mirtcls  Kl-ifZ'-n.  K"i!i'n  un<l  Fchr.uibvn- 
wiudeu  reguliert  wird.  I^t  der  Untt  r^urt  nii  ht 
horizontal,  so  kann  man  entweder  durch  ent- 
sprechende Gerüstaufsätae  die  rerschieden  hoch 
gelegenen  Knotenpunkte  unterstütBen  oder,  wie 
z  B.  bei  Bogenti  a^n  rn  da*  Gerüst  nach  der  Form 
des  Gurts  ausführen.  Zur  Moniierung  der 
höher  gelegenen  Trägerleile,  d.  i.  der  Aus- 
fachungsstäbe  und  dr-  nb.rgurts  lunn  ent- 
weder ein  festes  Oberu'-  i  u-t ,  d.  i.  eine  Ein» 
rüstung  der  ganzen  rnt^'w.uid«'  mit  .\rb"its- 
böden  in  der  Höhe  der  iA»-n\  Gurtung  und 
etwa  auch  noch  in  Zwischenetagen  (KuUenburg- 
Brücke  u.  a.)  benutzt  werden  oder  es  erfolgt 
die  fachweise  Aufstellung  mit  Hilfe  Ton  ver- 
schiebbaren Bockgv<f i'll.  ii  uüd  fii'  j:tnden  Ge- 
rüsten. Die  letztere  Aulstelluugsart  wird  wesent- 
lich erleichtert,  wenn  schon  bei  der  Konstruk- 
tion des  übergurts  darauf  Rücksicht  genommen 
wurde,  daß  die  StöDe  möglichst  zusammen  und  in 
die  Nähe  der  Knotenpunkt*  1,  pt  sind,  so  dat 
die  Nietungen  auf  dem  Bauplat«  sich  haupt- 
sächlich auf  die  Verbindungen  an  den  Stoü» 
stell  n  und  an  den  Knoteupunkti^anscblüsseit 
besoliraiiken  können.  Natürlich  werden  die  Mon- 
tierungsarbeiten  bei  Anwendung  von  BoLcen- 
verbiudungen  anstatt  festen  Nietverbänden  noch 
viel  einfacher  und  es  liegt  darin  einer  der 
Rauptvorzüge  der  amerikanischen  Konstruk- 
tionsweise. 

Beim  Vorlegen  des  Untergurts  sind  Ki  li- 
tung  und  Höhenlage  der  Knotenpunkte  wieder- 
holt durch  Me<«sungen  zu  kontrollieren,  da 
S"tzungen  und  Vor-.  hicl.unL' '  ii  d--  M<>ntieruli^s- 
eiüsts  immer  zn  i:' wiirngcu  sind.  Bezüglich 
er  Höhenlage  der  KiiMf '«npunkte  ist  die  dem 
Träger  gegelwue  i>preugung  zu  berücksichtigen. 
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Di«  erste  Verbiudong  ao  dea  ötdQeu  erfoigt  i 
durdi  8tftMera«  Dorne  und  Schrauben.  Die  ! 

Flacheiseii-Diagoaalen  sin«!  «lalx  i  <  ntsprechfnd 
auzuttpaiuivu,  uud  erkennt  man  b«üu  Auschla- 
$ta  aus  der  Elaiwfiurbe,  ob  die  Stibe  die  rioh- 
tjge  ^Huumnc  bwen. 

Fllr  ffie  Kokten  der  bSkemen  HontiemngK-  \ 
^Müst»-'  kauu  man   im   proden  Durch.scbnitt 
aoii'-liuieii :  pro  lU(tu  kg  der  aufzustollttndeQ 
Kii^enkonstruktion  bei  Strombrficken  40  Mk.,  i 
bei  Tbalbrtcken  und  doer  mittleren  Qer&st-  1 
h«he  von  h  Metern  6  +  1,7  ä  Mark.  ' 

Fi^-TiiH  MoiitiiTurij,'sbrilrkrit  fiiipffbl'-ii  sidi 
in>L>esoadenj  dort,  wo  gröCwre  t)fiuuii((eu  frei  ; 
zu  halten  sind.  Auch  oei  sehr  hohen  Über- 
brückungen  (Innbrücke  bei  Köntgswart)  hat 
man  sie  angeweudot  und  hier  zur  Unterstütiung 
der  fiMTii>'ii  Hilisträger  auch  provisorische 
eiserne  Pfeiifrr  benuttt.  Bei  der  Konstruktion 
diest^-r  eisernen  Köstnllgeit  wird  wohl  meist 
darauf  Rücksicht  genommen,  daß  durch  ent- 
sprechende Dctailauordnung  ein  rasches  Zu- 
.tiiiiiuuf Ilgen,  Zerlegen  und  Wiedarrerwenden 
möglich  ist. 

(id  nj.  Die  Brücke  wird  Ton  der  Bau- 
stelle mehr  oder  weniger  entfernt  fertig  auf- 
gestellt, mit  ihren  Enden  auf  Wagen  gesetzt 
und  dann  über  die  PiVil«  r  eingefahren.  E-  isr 
hierzu  allerdings  auch  ein  liio  Pfeiler  verbin-  | 
dendes  Gerüst  erforderlich.  <ii(>>.>s  wird  aber 
nur  während  des  Einfalir-  ns  der  Konstruktion, 
also  nur  kurze  Zeit  brnutzt;  mau  ist  hier- 
durch von  Hochwässt  rn,  Kinwirkung  des  Winds 
u.  s.  w.  mehr  unabhängig  und  die  eigentlichen 
Hontierungsarbeiten  können  an  einem  hierfür 
frin«'ti<r<^ron  Phtr  vor  sich  gehen.  D;is  Eiii- 
labreu  der  Briickt-  auf  Wagen  ist  jedoi:)»  durth 
deren  Grüße  beschriuikt,  indem  die  fertig  ge- 
stellte Konstruktion  während  des  Transports 
nur  an  zwei  Punkten  gestützt  werden  K»nn, 
sofern  nicht  das  Tnn^pnrtirlfi«;  ^nm.  ohne 
Gefällsbruch  umi  iu  der  geraden  Verläugtruiig 
der  IJrüi  k(_u;ii  li<i-  ungelegt  wird. 

Verhältnismäßig  häufigere  Anwendung  als 
das  EiniUirett  von  BrSeken  in  der  Uni^Briob- 
tting  findet  das  seitliche  Einschifbi^n  von 
Iragern,  besonders  bei  Auswechslungen  von 
alten  Brückenkonstruktionen  gegen  neue,  welche 
ohne  Störung  des  Verkehrs  vor  sich  gehen 
sollen.  Die  AnftteOtinf  der  neuen  Konrtrution 
•  rfoli^t  hi»'rb.-i  auf  •■in''rii  in  hi  U  d.ii  Pfpilcm 
erbauten  (jt  j  iibt  und  diu  V  tTschiebiuig  geschieht 
in  der  Weise,  daß  die  Stützpunkte  des  Über- 
baues auf  RoUvorrichtungen  ruhen,  die  äber 
die  Pfeiler  Tersehoben  werden.  Diese  Bottvor- 
richtungi  n  laufen  auf  Uaumii  Bidem,  Waben 
oder  Kugeln. 

ad  2  b).  Die  EiuschiebttOg  in  d«r  L&ngs- 
richtnng  ohne  Untersttttaung^gerttst,  also  mit 
freier  Auskragung,  hat  ▼omebmlieh  bei  kon- 
tinuierlichen 1  rau'em  Anw.  ivlung  gefunden, 
obwohl  t'S  auch  ganz  gut  möglich  ist,  kon- 
tinuierliche Gelenkträger  und  auch  miteinander 
provisorisch  in  Verbindung  gebrachte  Einiei- 
träger  nach  dieser  Methode  anfznstellen,  falls 
(üe  damit  vcriviiüpft.-  tTroCn^  fn:ui-iini(  bnaliin.' 
der  Träger  als  zulässig  befunden  wird.  Auch 
bei  kontinuierlichen  TrSgcru  ist  diese  größere 
Inanspruchnahme  tn  einsetnen  Teilen  während 
de«  HmüberBchiebens  vorhanden  und  sucht  man 
,b ji-s,  ]b.-n  'iiu'  li  .\:i1iriugung  eiin  <  •  iit:-pn  rheud 
weit  äUjskdendeu  iSchuabeis  an  dem  vordem 


Trägerende  entgegeoanwirkeu.  Die  in  der  Ver- 
längerung der  BrBekenacbse  montierte  Brücke 

ruht  bei  der  Verscliii'bun«.'  .uil'  •  iui  r  ruf-  jTc  hs^n- 
den  Anzahl  Bollen  uiid  es  ist.  luei  bei  von  \N  icb- 
tigkeit,  daß  diese  Köllen  möglichst  gleich  be- 
IsAtet  sindt  da  sonst  übermäßige  Inanspruch- 
nahmen  der  Konstruktion  entstehen  können 
uii'l  'li>-  Vrrschiebung  nur  mit  großem  Kraft- 
aufwand vor  sich  gehen  würde.  £ine  gleich- 
mftftig«  fieJastung  dieser  Bollen  läßt  sich  &- 
fahrung^mäß  nur  enii'Icn,  wenn  dieselben 
auf  hydraulische  Pressen  gesetzt  werden,  wie 
(li'-s  bri  (]i'V  Wciclisi'll>rüi-ki'  l>i-i  War-i.  h.ui.  bei 
der  Liiire-Brücke  bei  Anger»  u.  a.  geseilt' btu  ist. 
—  In  früheren  Jahren,  wo  sehr  viele  Brücken 
mit  kontinuierlichen  Trägern  namentlich  iu 
Frankreich  gebaut  wurden,  ist  dieser  Mon- 
tierungsvorgang  s  lir  liauKg  angewendet  worden. 
(In  Ostorreich  bei  der  Donau-Brücke  bei  Stadlau, 
beim  Iglawa- Viadukt  u  a  ).  litute  werden  kon- 
tinuierliche Träger  für  mittlere  und  große  Spann- 
weiten in  Beutsehland  und  ()sferreich  kaum 
mehr  aus>ji'fuhrt  und  tiii<l'-t  iii_'itiL'''niali  ain  ti 
die  freie  Kiusubiebung  der  Brucken  ohne  durch- 
gehendes Gerüst  nur  mehr  verUltnismißiig 
selten  Anwendung. 

ad  2  c)   Das  Einfahren  fertiger  Brücken- 
träfjer  auf  Piuitons  kaim  unter  l'mstau'li  n  al*- 
ciu  zweckmäßigem  Mittel  erscheinen,  um  die 
Herstellung  von  Montierunf;sgerüsten,  wdehe 
heftigen  Strömungen  oder  einem  Eisgang  aus- 
gesetzt sind,  oder  in  tiefes  Wasser  zu  stehen 
k!iui''ii,  zu  ersp;irrii.  Die  Brücke  wird  iu  diciem 
j  Fall  an  einer  mehr  geschützten  Stelle  in  der 
,  Nähe  des  Ufers  montiert  und  hierauf  durch 
'  untergefahrene  Pontons,  deren  Tauchung  durch 
teilweise   Hinwegnahme    des   Ballasts  bezw. 
durch  Auspumpen  von  Wasser  vermindert  wird, 
von  den  Bttstungen  abgehoben.  Nach  dem  Ein- 
fahren in  die  BritckenSlmung  erfolgt  das  Nieder- 
lassen der  Kotislriilition  auf  die  Pfeiler  durch 
I  Belasten  des  Pontons,  bezw.  durch  Einlassen  von 
:  Wasser.  Bei  Gewä->si  ;n,  in  denen  sich  Ebb*- 
i  und  Flut  bemerkbar  madit,  kann  der  Flut- 
I  Wechsel  iura  Heben  und  Senken  der  Brücken- 
kon^tniktinn  benutzt  werden.  Nach  diesem  Vor- 
I  gang  erfolgte  die  Aufstellung  der  Weser-Bnuke 
I  bei  Bremen,  der  Niemen-Brücke  bei  Kowno,  der 
neuen  Tay-Br&cke,  der  Jacksonville-Brücke  in 
I  Florida  u.  a. 

'       Mit  dieser  Aufstellungsart  i-t  liäuficr  noch 
I  ein  weiteres  Heben  der  Bniokcukonstruktion 
j  bis  zur  Höhe  der  definitiven  Auflager  verbun- 
den. Es  kann  eine  solche  Hebung  aber  auch 
I  bei  andern  AufsteUungsamen  notwendig  werden, 
I  wenn  m.^n  b"i-pirl-w'risp  bei  großer  Ilöhf^nhpff 
I  der  Brücke  am  Montieruagsgerüst  ersparen  will. 
'  Zu  den  Hebung-^n  kann  man  S<  braubenwinden, 
Kräne  uud  bei  großen  Trägem  (Britannia- 
Brftcke,  Taj-Brücke)  hydraulische  Pressen  be- 
nutzen. 

ad  3.  Die  Monfierung  mit  freier  Auslegung 
der  Träger  bietet  den  großen  Vorteil  einer  voll- 
ständigen ErsMtfnis  des  Montierunpgerttsts 
auch  in  lenen  FiUen,  in  welchen  es  mcht  mBg- 

'  lieh  ist.  die  Brückenkonstruktion  in  fertigem  Zu- 
,  stand  einzubringen.  Es  ei|jnet  sich  diese  Methode 
daher  in>b'  - 'iiden-  für  die  Uberbrückung  tiefer 
Scbliicbten  oder  reißender  Gewässer.  Zur  freien 
Auslegung  der  Träger  ist  natärlich  notwendig, 
daß  sie  mit  iln  ii  Enden  verankert  iud  oder 
durch  das  Gegenwicht  seitlicher  Spannweiten 
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gehalten  werden.  Ks  eignet  mch  diese  Methode 
sonach  vorzugsweise  zum  Aufstellen  des  Mittel- 
felds kontinni»  rli>  hi-r  Träger  oder  kontinuier- 
licher tieleukt  räger,  bei  welchen  die  Seitenfelder 
als  Gegengewicht  wirken,  dann  auch  für  Hänge- 
tii£er  und  Bo^^i-nträ^r,  welch  letztere  aber 
während  der  Au. -le^^ung  verankert,  werden  mästen. 
(Mississippi  -  Knii  kf  b«  i  St.  Louis,  Garabit- 
Viadokt,  Noce-Brtieke  bei  St.  Giustina  in  Tirol 
m.  a.).  Mm  hat  jedoch  auch  Einzelträger  nach 
dieser  Art  montiert  (Dal-Elf-Brücke  in  Schwe- 
den, mittlerer  Teil  der  Träger  der  Forth-Bräcke), 
wiil».  i  aber  Überanstrengungen  «  inzelner  Teile 
nicht  vermieden  werden  können,  falls  nicht  schon 
von  vornherdn  bei  deren  Querschnittabemesming 
auf  diese  II ontienmpweiw  filldwcht  genommen 
wurde. 

Die  h8ufig>f<'  Anwendung  hat  die  frei- 
Hchwebende  Montierung  bei  den  Gelenktragei - 
brücken  gefunden,  und  ist  das  groi^rtigst« 
Beispiel  hierfür  die  Forth-Brücke,  die  von  den 
Mittelpfeileru  aus  t'i  eischwebend  vorgestreckt 
wurde.  Auch  in  Aim-riku  sind  bedeutende  und 
bahabreoheude  Ausffihnmgen  nach  diesem  Sy- 
stem genndit  irorden,  w>  die  Ketitn4^>BiTer> 


Brücke,  die  neue  Niagar»-Ehrttflke  n.  a.  In  den 

letzten  Jahren  ist  ancn  in  Oiterreich  eine  groOe 

Brücke,  der  Moldüii-Viadukt  hei  Cerveiui  :nif  der 
k.  k.  Staatübaltulinie  Tabor-Ptsek,  nach  diesem 
Vorgang  erbaut  worden,  nnd  zwar  bat  man  hier 
die  beiden  Seitenölfnangen  (Taf.  XXI.  Fig.  16J 
auf  fe8t«n  Gerüsten  montiert  und  die  Mittel- 
Öffnung  alsdann  f.w  hweise  vorg>  streokt.  Hierzu 
wurde  ein  auf  den  Ob«rgurtfn  der  iiufeestellten 
Konstruktion  verschiebbarer  Auslegerkran  und 
ein  an  den  UntMgfnrfcen  hängendm  Venohab- 
gerüst  benutzt. 

Ausführliche  Litteraturangaben  s.  ITeu>*inger, 
Handbuch  der  Ingenienrwissenschaften,  Bd.  II, 
Leipzig  1882  (Anhang);  s.  auch  Heinzerlin^, 
Die  Brücken  der  Gegenwart  (neue  Aufl.).  Leipzig 
1886;  Verhandlungen  des  II.  internationalen 
Eiscnbahnkongres.ses,  .Mailand  1887,Question  III : 
.Ponts  m^^talliques",  und  des  III.  internationalen 
Kisenbahnkoiigre.<«fieg,  Paris  1881»,  t^uestion  III : 
„Pose  de  la  voie  sur  les  ponts  metalliques",  und 
Questiou  VII :  „ Itenseignement-s  technique-s  re- 
latifs  sur  ponts  metallimies ;  Häseler,  Bi-ü'  ki-nbau, 
Braunscbweig  18^ ;  Cooper,  American  railroad 
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E3wn«n-Tordeniberg«r  EiMobabu  —  Eisen  und  Stahl 


Eisenen^Vordernberger  Lokaleiseu- 
babii,  nue  im  Bau  beflndlidie,  t«ik  als 

Adhäsions-,  teils  als  Zuhiistaugcnbahn  herzu- 
stellende, normalspurige  Lukomotivbahn  im 
Herzogtum  Steiermark.  Diese  auf  Grund  des 
UesetZM  vom  6.  JuU  löäS ,  unter  dorn 
10.  OktolMr  1888  der  Ostarrdebisohen  Alpinen 
Montan^esellschaft  in  Wien  als  LrikaU);ilin 
konzessionierte  Linie  geht  von  d«r  ütatiuu 
Eisenerz  der  Flligelbahn  Hieflau-Eisenerz  der 
Kronprinx  Rudolf -Balm  (jetzt  (iatermcliische 
Staatsbnlmen)  11b«r  den  Erzbei^  und  Frebiebl 
nach  Vnrf]'Tnhi'r<;  y.üiri  Ari-rhIuD  an  die  be- 
stehtutli-  J.L'oben-VuiileiuU'ig-Kisenbahn.  Durch 
die  E.  wird  die  kürzeste  Verbindung  Öteier- 
marks  mit  Überöstei-reich  und  Böhmen  her- 
gwtellt.  Die  lokale  Bedeutung  der  E.  liegt  einer- 
seits in  der  Krl.-ii'hriTung  de?--  Transports  des 
in  Eisenerz  gewonnenen  Erzes  und  iioheisens 
nach  dem  Osten  und  Süden  Steiermarks,  wo  die- 
Mlben  ihre  weitere  Vei-ajrbeitung  finden  und  an- 
dermtts  In  der  ßrletchteninff  der  Beförderung 
der  K: /.i  u?nisse  .aus  dem  Rohmaterial  nach 
dem  Nordwesten  Österreichs.  Der  Maugel  die^>es 
kurzen  Schlußglieds  in  der  Verbindung  Leobens 
mit  UiefJaa  wurd«  von  der  teterreicbiachen 
Alpinen  Montengevenachaft  lebhaft  «utpftuiden 
und  veranlaßt«  dwee  GeeeUachaft  di«  Eonxeaaton 
zu  erwerben. 

Die  Bahn,  deren  Länge  etwa  2U  km  beträgt, 
beginnt  am  alidwestlichen  Jände  der  Station 
Bisenerz ,  fahrt  westlich  rm  diesem  Ort  thal- 
aufwiirts,  p'hf  sod.itiii  in  d>Ti  Krzcrrahen  ihhcr 
und  gelaugt  nach  Lniertahruiij;:  'ii  -  Erzbergs 
»md  Prebicids  mittels  zweier  Tutiii.  N  (Platten- 
Tunnel  13U2,47m  und  PiHibichl-Tuuud  ölM  m 
Länge)  in  den  Vordemberger  Graben,  in  welchen 

zum-'ist  an  di-r  ilstürhru  L'^liri''  >i('li  hitiub- 
senkead  bis  zur  iStatiou  Vorderub^rg  gelaugt. 
Die  Bahn  ersteigt  (im  Prebichl-Tunnel)  eine 
Seehöhe  Ton  12Ui,681  m  bei  einer  Anfangs- 
höhe in  Eisenerz  Tnn  e9i.5*j'2  m  und  einer 
Endhübf  in  Vordeniln-i ^'  v->a  7tM,94S  m.  Dir 
zweiteilig.  Zahnstange  nach  bestem  Abt  wird 
Allf  14,iV  km.  also  auf  zwei  Drittel  der  Gesamt- 
länge der  B.vliii  v.  rl.*^'t  Die  größte  Adhäsions- 
steigung beträjrt  -.')7r.L,  die  größte  Zahnrad- 
Htt'igiiiig  71°/,,^  in  dfi'  (tiTiidfri  und  i>*>'/,,,  in 
den  Kiu  vi  ii.  Der  kleinste  in  Anwendui^  kom- 
mende Halbmesser  betrilgt  Tweiiuelt  180  m,  in 
der  Regel  aber  300  m. 

Außer  den  Stationen  Eisenerz,  Erzberg.  Pre- 
bii  bl,  V(irdtTnberg  -  Rnthaus  und  V'ordernberg 
sind  Livdestelien  in  Krumpenthal  \ind  Schönau- 
.  haMe  ia  Aussicht  genommen. 

Es  wurden  zunächst  vier  Stück  Lokomotiven 
Abt'schen  Syst.«ms  beschafft  und  spater  noch 
weitere  vii-r  Stiick  sul<  h<'r  l,<tk'inii)tiven  in  Bc- 
steliung  gebracht;  diese  können  aufwärts  105  t, 
abwftrte  ISO  t  auf  der  Maximalneigung  befördern. 

Die  prfi&te  gestattet"  n.  sclivs  iiiiil>;ki'it  ist 
auf  der  Zahui>treeke  12  km.  ;iiit  di  i  Aillia-ions- 
airecke  :m  km. 

Die  Balm  kann  von  den  Wagen  aller  Nor- 
malbalisen  benutzt  werden.  An  Lastwagen  wur- 
den nur  Erzwagen  uiit  l.ö  t  Tragkraft  beschafft. 

Ganz  außerordentliche  TerraiDscbwicrigkeiten 
h:tli-n  den  Bau  s.  hr  in  dieLbige  gezogen  und 
atich  wesentlich  verteuert. 

Die  Er&ffhnng  der  Teil«tredte  Vordemberg- 
Prebichl  dürfte  am  1.  August,  jener  von  Pre- 
bichl  nach  Ei^euerz  am  15.  September  lö'Jl 


erfolgen.  Der  Betrieb  wird  von  der  General- 
direktion der  österreichischen  Staatsbftbnen  für 
Rechnung  der  Gesell-^i  lsiff  geführt  werden. 
Die  Kosten  sind  luii  4  200  ooo  fl.,  d.  i.  mit 
I  '2 10  000  fi.   für  den  Kilometer  veranschlagt, 
i  werden  sich  jedoch  erheblich  höher  steilen. 
I      Der  Oesellschaft  ist  vom  Staate  konzemions- 
nirißi?  ein  jährliches  Reinerträgnis  frnrnntiert, 
welches  der  4X  Verzinsung  nebst  iilgiaigs- 
'  quot«  des   Prioritätsanlehens    im  Betrag  von 
I  drei  Millionen  Ouiden.  zuzQglioh  einer .4  %  Vor- 
I  zugsdividende  nebst  der  TiJgungsooote  för  das 
mit  hn-hstcns'  nin-r  Million  Gulden  zu  bezif- 
trrude  Priontatsakta-iikapital  gleichkommt.  Das 
garantierte  jährliche  Reinerträgnis  ist  für  die 
ersten  76  Jahre  der  KonaeMionadauer  mit  höch- 
stens 166687  fl.,  fllr  die  restHcben  Jahre  mit 
höchsten'!  MO  Oll  fl.  festgesetzt. 
I       Die  Zusicherung  der  Staatsgarantie  i.-^t  von 
{  der  Leistung  einer  zwanzigjährigen  Annuität 
▼on  je  2ü  000  fl.  seitens  des  Lands  Steiermark 
und  eines  Intereraentenbeitrags  Ton  mindestens 
70  000  Ü.  abhängig  gemacht 

Das  .Anlagekapital  der  Gcm.11>«  haft  besteht 
aus  einer  Million  Gulden  in  Prioritätsaktien, 
drei  Millionen  tiuldea  in  Phoritätsobligaüonen 
and  700  ooofl.  Stammaktien,  welehetvn  der  AI* 
I  i'Uu'u  Mi>iitaDg*'>^t.'llvi:haft  »im  ToUen  Nennwert 

übetuummcii  wurden. 

Ei»en8chwelleu,  s.  Eiserner  Oberbau. 

MiMH  nnd  Stahl.  Der  Wert  und  die 
Branehbar^eit  des  in  der  Technik  Terwendeten 

'  Eisi'ii.-  liiinETt  nicht,  wie  das  bei  vifl.-n  andern 
Metallen  der  Fall  ist,  von  seiner  Keinlieit,  son- 
dern vielmehr  von  der  Art  und  Menge  gewiaser 
fremder  Beimiadiungen  ab»  chemisdi  reines 
Eisen  ist  nur  für  wenig  Zweeke  branehbar; 
dasselbe  i.st  zäh  uinl  w>'ii-n  und  hr]  «-in-T  T-ni- 

f eratur  von  über  1j>O0"  »t-hr  .slreuif rin>->ig ;  »eine 
lerstellung  im  großen  unterliegt  Schwierig- 
keiten. £s  besitzt  in  hohem  Grad  die  Fähig- 
keit und  diis  Bestreben,  sich  mit  andern  Stm- 
frn  zu  Vorbinden,  besonders  mit  den  Metall- 
I  oidiii    Kiihlenstotf,    Silicium,   Phosphor  und 
I  Schwt  t'i  l;  von  dt  n  M.  tallen  ist  es  das  Mangan. 
!  welches  sich  in  vielen  Eisenerzen  rorfindet  und 
j  sich  leicht  mit  dem  Eisen  legiert.    Alles  im 
I  großen  d;ir^<'?ti'llt>'  Eisi'ii  4-ntlialt  veriu'"),'-'  d'T 
Prozi'ssc,   durch  weicht;  es  gewonnen  \viirii>% 
diese  KOi  j.,  r  in  größerer  oder  gering^  r-  r  nj^e 
und  zeigt  je  nach  der  Art  und  Menge  der:>elb«n 

froße  Unterschiede  in  seiner  BescbafTenheit. 
m  allgenn.'ini  ii  Vrrniindi'rn  >i<-h  seine  SehmiHd- 
barkeit  und  Zähigkeit  mit  der  Zunahme  der 
Metalloitle;  «lag^en  machen  es  diese  leicht- 
tlüssiger  und  härter.  Besondeis  ist  es  der 
Kohlenstoff,  welcher  einen  we.oentlichen 
Kintliil)  auf  die  Eigenscdiuften  des  Ki^tii-  au  — 
übt.  Eisen,  welches  mehr  als  2,3  \  KohlenstoflF 
enthält,  ist  spröde  und  verhältnismäßig  leicht- 
flössig;  bei  geringerem  Kohlenstoffgehalt  besitzt 
es  in  warmem  oder  kaltem  Zustand  Schmied- 
barkeit, allein  es  wird  -tnn^rtitis^ig.r.  In 
ähnlichem  Sinn  wirken  die  übrigen  Metall- 
oide, namentlich  Silicium,  wdchee  in  gewissem 
MaT)  (I.  II  Kolli,  n.stoff  zu  vertreten  und  auch  zu 
verdiuuL't'U  im  stände  ist.  —  Phosphor  uud 
Schwefel  steigern  zwar  auch  die  Härte  und 
Sprödigkeit  des  Eisens  und  drücken  seinen 
Schmelzpunkt  herab:  allein  diese  Stoffe  wirken 
als  B<  irii-  iigungen  des  Ki-.  n^  --dl'-t  in  sehr 
geringen  ijuautitäteu    überblies  so  nachteilig 
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auf  die  Festigkoitsverhaltnisse  di-'S.  lln  u  ein, 
(Uft  es  das  Bestreben  de«  Eisenhütten  ihm  juis  ist, 
sie  seinen  Erzeugnissen  fem  zu  halten.  Alles 
im  ffroßen  il;irgestollte  Eisen,  welches  «so  viel 
Kohl*'ii>tnlVi  iicl..'ii  Siliriuiii  u.  t\g\.)  enthalt,  il.if. 
es  niobt  uji'hi  si  luuicdbar  aber  leicht  schmelz- 
bar ist,  wird  als  Roheisen  bezeichnet.  Ihizu 
gehört  ein  Kohleustotlgehalt  von  mindtsten.s 
Alles  Eisen,  weldies  infolge  eines  ge- 
riu,L:''i*'ii  K<>hliaisr>>tf>.'.'halts  und  'h-v  Al>\vesen- 
}i<  it  .infi<  i''r  härtender  Bestamlt»')!*-  unter  dem 
H.iimn.  r  iu  kaltem  oder  heißem  Zu.>Ttaiul  dehn- 
bar iüt,  fällt  unter  die  Kategorie  des  s<-huiied- 
baren  Eisens.  Der  angegebene  Prozentsatz 
ist  kein  unbedingt  -charlrr  luiii  irfiiiiti- r :  "f 
rückt  herab  mit  dem  Kiiifr«  r.  u  ver>chje<ieuer 
anderer  Stoffe  in  die  \'erbinduner.  Roheisen 
entsteht  bei  dem  Verschmelzen  der  dazu  ge- 
eigneten natürlichen  Ei.senverbiudungen  (Eisen- 
erz"! mit  Kohle  bei  genügend  hoher  Tempera- 
tur im  Hiii  hofen.  Aus  dem  Roheisen  bildet 
Stdl  dur<  Ii  .\f>-cheidung  des  Kohlenstoffs,  Sili- 
ciums  u.  dgl.  schmiedbarf<  V.hm  Während  in 
früheren  Zeiten  —  jetzt  nur  uudi  iu  kultur- 
anm  ii  Liuiiii  rti  —  schmiedbares  Eisen  uumittel- 
baj  aus  den  Erzen  dargestellt  wurde,  bildet 
iia«h  dem  gegenwärtigen  Stand  der  ^Oen  In- 
dustrie das  Roheisen  «im  Ausgangspunkt  für  die 
Darstellung  aller  übrigtu  Eisensorten. 

I.  Roheisen.  In  Berührung  mit  Kohle  oder 
kohlenstoffreichen  Körpern,  selbst  (Jasen,  ver- 
mag reines  Eisen  bei  noher  Temperatur  bis  zu 
4,6  KohleiistotT  aufzunehmen.  Es  bildet  mit 
demselben  eine  homogene,  fast  zinnweiüe  Ver- 
bindung von  ansehnlicher  Härte  und  krvstnl- 
Uniscber  Beschaffenheit, das  weii^e  Roheisen; 
sein  Schmelzpunkt  sinkt  mit  der  Zunahme  des 
KohlenstofTirenalts  und  kann  bei  den  leicht- 
Stissigst«u  i^orteu  bis  auf  etwa  WH)^'  herab- 

Seheu.  Es  ist  sprftde  und  läßt  sich  mit  dem 
[ammur  zcrsehlagen,  wird  aber  von  der  Feile 
kaum  angegriffen.  Man  pilegt  gegenwärtig  das 
weiße  Roneiviii  ;t]>  .ine  Lr^'ifrunir  von  Liseu 
mit  KoblenstoÜ'  uiizusi  hen.  während  man  früher 
.  geneigt  war,  es  als  eine  chemische  Verbindung 
beider,  als  ein  Eisenkarbonat,  zo  betrachten. 

Im  weiften  Bolieieai  entlialteinen  KoUen- 
stoff  bezeichnet  man  ab  gebundenen  oder 
amorphen  Kohlenstoff. 

Das  Mangan  verb&lt  sieh  zum  Kohlenstoff 
&hnUoh  wie  du  Eisen,  Tennacaber  noch  gröi^ere 
Mencen  davon  anfzonehmen.  Deshalb  begünstigt 
die  Gegenwart  von  M;iiiir;ui  dl-'  Aiifnnhiiic  von 
gebundenem  Kolileu>t>.t1  und  -niiiit  die  Biiduug 
von  weißem  RoheiKi  u.  MaiiLMiu  .  ii  he  Koheisen- 
MMtten  können  bis  über  6  ^  gebundenen  Kohlen - 
Stoff  enthalten.  An  sieh  erhAht  ein  Mnngan- 
g<^ha!t  dt-'  Härte  und  nuoh  rlrii  St  luiii  l/.iuinlrt 
des  Roheisens  und  begünstigt  die  KiiCstelmng 
eines  ausgezeichnet  krj'stallinischen  Gefügi's, 
welches  sida  entweder  in  einer  büttrig-strahligen 
Besehaffenheit  (WeiOstrahl)  oder  dnrcb  groß- 
blätfrig»'  spitzelnde  BruchHächen  (Spi  egel- 
eis en|  iu  erki  iineu  giebt.  Zwischen  beiden  steht 
das  Halbspiegtlt  isen.  iSpiegeleisen  mit  10— 80 
Mangan  neii^t  hoclimannnhaltig.  In  neuerer 
Zeit  werdra  kohlenstoffhaltige  Mangnnei^en- 
legierungen  im  großen  darg»-:-ti  lIt,  welche  von 
20  bis  «0%  Mangan  enthalten,  Solche  be- 
zeichnet man  als  Ferromangan.  Sie  -spielen, 
wie  das  Spiegeleiseu,  eine  wichtige  RoUe  bei 
der  Erzeugung  von  Flußstahl  und  Flnßeisen, 


:  besitzen  aber  nicht  mehr  <iif  irri'i-'Vilättrige 
Bruchfiäche  des  Spiegeleisen- 

I       Die  Gegenwart  anderer  Metalloide,  des  Sili- 

'  ciums.  Schwefels  und  Phosphors,  erschwert  die 
.\uf!i,i!nuf  Voll  Ktiliien-totV  ihin  h   das  Eisen, 

,  wirkt  also  «lern  Einduii  do  Mangans  entgegen. 

:  Besonders  auffallend  und  wichtig;  sind  die 
Wechselbeziehungen  zwisihen  Kohfenstoffeisen 
und  Siliciura.  Dieser  Stoff,  welcher  als  Saner- 
stoffvi-rliiniiuii';'  'Ii»-  Kir->'is:iur''  InMrt.  kann  aus 
h'tzterer  durch  kohle  bei WeiiigiüiiliÜ  A'  leduziert 
werden  und  legiert  sich  dann,  wenn  dabei  Eisen 
gegenwärtig  bt,  mit  demselben  in  ähnlicher 
Weise  wie  der  Kohlenstoff,  allein  mit  noch 
i,'r''i.>.'rrr  Kii'Tl:!.'   und  m  all'-n  \  •■i  i).;lt;iiv^n. 

I  Dabei  btschiünkt  die  Uegeuwari  von  •Siiicium 

j  die  Aufnahmitfähigkeit  des  Eisens  für  Kohlen- 
stoff. Es  können  zwar  iu  flüssigem  Roheisen 
gewisse  Mengen  Kohlenstoff  und  Silirium  nebeu- 
eiuand.  r  in  Verbiudun^  mit  dem  Eisen  bleit>en: 
sobald  mdesseii  das  Ki<-Pii  r  r  tarrt,  drängt  das 
Silicitmi  einen  grorj'-n  1  '  il  «ii  -  Kohlenstoffs  aus 
der  Verbindung,  welcher  dann  in  gleichniüßiiri^r 
Verteilung  zwisch«'n  den  Eisenteilchen  in  scbw  arz- 
grauen,  nietallglänzendeu  Blättchen  erscheint 
und  der  ganzi'n  Masse  eine  um  so  dunklere 
Farbe  erteilt,  je  größer  die  Menge  und  je  größer 

:  der  Umfan^^  r  e  inzelnen  Blättehen  ist.  Solches 
Roheisen  wird  al>  ^^raues  Roheisen  und  der 
ausgeschiedene  krvstallisierte  Kohlenstoil  al-; 
g  r  tt  p  h  i  t  i  s  (■  h  e  r  liohlenstoff  tider  G  n» j)hit  kurz- 
weg bezeichnet.  Er  stimmt  in  der  Tliat  iu  allen 
seinen  Eigenschaften  mit  dorn  in  der  Natur 

I  vorkommenden  Mineral  dieses  Namens  vollkom- 

i  meu  überein.  Sobald  im  flüssigen  Roheisen,  wel- 
ches mit  Kohlenstoff  gesättigt  iüt,  durch  weitere 
Aufnahme  von  Silidtmi  die  Grenze  übei^cbritteii 
wird.  Ins  zu  welcher  Kohlenstoff  und  Silicium 
nebeneinander  in  der  Eisenlegierung  be.stehen 
können,  verdrängt  das  Silicium,  als  das  stärkere, 
einen  Teil  des  ^hleustoffs  aas  der  Verbindung, 
weicher  in  diesem  Fall  als  Graphit  aligesehieden 

]  wird  isnd  rrrui'^i^i'  sr^in-'s  geringereu  specifischen 
tit^vitht.»  au  die  UberÜäche  des  flüssigen  Roh- 
eisens aufsteigt,  wo  er  sich  als  eine  graue 
schuppige  Masse  („Oaarsohaum")  ansammelt. 
Diese  Tnat«aehe  setzt  e»  ander  Zweifel,  dafi  der 
im  erstarrten  gran-n  Rolu  iseu  gleichmäßig  ver- 
teilte Graphit  sich  erst  im  Moment  der  Er- 
st.irrung  abgeschieden  haben  müsse. —  Entzieht 
man  einem  grauen  Boheisen  durch  äclimelzen 
bei  rnrlilichem  Lnftzatritt  das  Silicinm,  so 
nimmt  •  ?  d'^n  irra]diiti-idn'n  KohltMHfulT  wif-der 
in  Lösung  und  enstarrt  als  weiüf-s  Kuheisen. 
(Affinieren,  Feinen  oder  Läutern  des  Roheisens.) 
Je  langsamer  das  nana  Boheisen  erstarrt,  desto 
größer  werden  die  in  seiner  Ihsse  terteüten 
<ira]diit1.1ntt.  Ii.  ii.  d---ti<  dniAlfr  <(-h\<-  FarW  und 
desto  mehr  ki  vstiillinisch  erscliemt  sein  (»efüge 
(tiefgnuies.  sehwarzgraues  Roheisen  1:  je  rascher 
es  erkaltet,  desto  kleiner  OaUen  die  örapiüt- 
scbup]H>u  aus,  desto  liebter  nnd  feinknrniger 
ei"scheint  seine  Bruchfläche;  bt  i  jd  itzlii  In  r  Ab- 
kühlung, z.  B.  beim  Guß  in  ei.senK«  Formen 
(Schalenguß),  kann  es  vollständig  oder  wenig- 
stens an  den  abgesciireckten  Gnßdichen  mit 
der  Perbe  und  Hirte  des  weiften  Roheisens  er- 

'■;an''-a  iTIart^n:.*.  .  —  Orau'  -  Ridirl^cn  i4  vii-1 
Weil  h»:'r  uu<i  .im  h  zäher  al*  weiUes;  seine  Harte 
j  weicht  wenig  von  der  des  reinen  Eisens  ab.  es 
I  läßt  siüh  feilen,  bohren,  drehen  n.  s.  w.  Schon 
1  au^i  diesem  Grund  ist  es  allein  brauchbar  fQr 
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die  HtTstellunfr  Villi  Gußwaren,  w<'Mie  nach 
ihm  <iut<  ufuh  hearl)t'it«t  werden  sollen,  noch 
mohr  aber  wegen  seines  Verhaltens  beim  Schmel- 
Wii.  Das  graue  Roheisen  bedarf  zwar  einer 
etwas  höheren  Hitze  |durch!:<  hnittlicb  1250*) 
zum  S<-hinehen  als  das  weiüe,  allein  e»  geht 
dal'  i  nisih  iius  dem  festen  in  den  flüssigen 
Zustand  aber  und  erreicht  eine  sehr  dünn- 
flttwige  Beschaffenheit,  wihrend  das  wdO«  Boh- 
ei?rn  beim  Sr-hmol7.r'ii  län^rere  Zeit  in  einem 
breiartigen  Zui-tand  bleibt  und  die  Dßnnflüsfiig- 
keit  des  grauen  Roheisens  nicht  erlangt.  Dazu 
Icommt,  daft  das  grmue  Aobeiseu  im  Moment 
dM  ErstMrrais  sioli  Misd»hat  und  dadurch  die 
Gußfvirmen  scharf  aii"?füllt.  Man  verwendet  des- 
halb l'ui  Uit»  Giei^rei  fast  aus.schliel>lich  graues 
Roheisen,  welches  daher  auch  G  u  £>  e  i  s  e  n  ge- 
nannt wird.  Weißes  Bobeiseu  wird  nur  als 
Znntz  tu  Mhr  dunklen  grauen  Bohdraisotteii 
beim  (lii^Ucn  v,rw<nilit  s.iwio  zur  Herstellung 
des  sogcnaimteu  »chiiiiedl>itn'n  Gusses  (s.  u.). 
Em  gtebt  Bobeisenarten,  wi  lehc  als  Gemenge 
von  weißon  und  granem  üolMisen  lu  betraon^ 
t«n  sind  und  ab  tialbiertes  oder  meliertes 
Kohi'ivrii  bi"*7.pichn<?1'  wi-rdfii  Auf  der  Bruch- 
llsche  keiinzeichuet  aick  t^okhe^  Eisen  durch 
eine  weiße  Gmndmasse,  in  welcher  Körner  von 
gnwem  Bolieisen  mehr  oder  nünder  regelmäßig 
▼erteilt  sind  (Eemeisen,  Poretlennsen)  oder 
Lagen  von  triMuem  und  weiCn-ui  Rolicist.  ii  ru'ben- 
einauder  liegen.  Im  stark  huibierteti  über- 
wiegt das  weiße,  im  schwach  halbierten  da.s 
graue  Roheisen;  letzteres  läßt  oft  nur  ein  dännes 
Netzwerk  rtm  wdOeni  Bisen  erkennen,  weldies 
die  unri'p'liiiäCii);  ^estaU-  fi'n  P.irtii'u  des  grauen 
umschliei>t.  ~  Das  äüieium  legiert  t»ich,  wie  er- 
wähnt, in  allen  Verhältnissen  mit  dem  Kisen. 
Gewisse  silicinmreiehe  Legierungen  (Silioium* 
eisen.  Ferrosiliciumntaugan)  werden  in  neuerer 
Zeit  im  groDi'ii  d:vri:»->-t.'lU  ;  >ie  fiudi'i:  fiiic  Ver- 
wendung bei  der  liib<  iii,'i'  i"ji '■•■i  und  bei  der 
Flußeiseuerzeugnng. 

Viele  Eisenerze  und  aueh  manche  miueiu- 
lische  Brennstoffe  enthalten  Schwefel,  wel- 
rher.  wenn  nii  ht  M.irji'  gi-ln  il.if;<  t;<  n  |,''  tnifren 
werden,  beim  Si  hmelzprozeli  V  erbiuduugea  mit 
dem  Eisen  eingeht,  die  .sich  mit  dem 
Roheisen  legieren,  läin  Scbwefelgchalt 
steigert  die  Härte  des  Roheisens  und  drückt 
-.-in- 1»  Schmelzpiuilit  h>  nib;  es  bleibt  indessen 
dickdtissig  und  eignet  sich  nicht  zu  Gußzweokeu, 
sobald  sein  Gehatt  an  Sohwefd  0,5X  ^ber- 
steigT. 

In  den  meisten  Eisenerzen  und  in  vielen 
Brennstoffen  linden  ■.i«h  geriii^,'-'  M>iif.'t'ii  von 
Phospborsäure  tau  Kalk  oder  Ki-^oi  ir'biuf 
den),  welche  bei  dorn  Roheisenerzeutruntr-jirozeß 
reduziert  wird  und  leichttiüssigc  Phosphoreisen- 
verbindungen  bildet,  die  in  das  Roheisen  über- 
gehen. Mau  ki-nni  bis  jetzt  kein  ausi  <  i(  hendes 
Mittel,  um  den  Phosiphor  aus  den  Enten  vor 
dem  Sehuielzprozr'fj  oiii  t  während  desselben  ab- 
zuscheiden und  seinen  Eintritt  in  das  Roheisen 
zu  verhindern,  auf  dessen  Festigkeitsverhält- 
nisse sehfMi  ;:iTiiige  Mengen  riio-jdiur  na.h- 
teilig  einwirken.  Solches  i>hosiiliürhaltiges  Roh- 
eisen ist  tebr  spröde  und  namentlich  bei  nied- 
riger Temperatur  brüchig;  dessenungeachtet 
wird  es.  weil  es  leicht  und  sehr  dünnflüssig 
schmilzt  und  seine  Fomaen  scharf  ausfüllt, 
häutig  zur  Meriitellung  des  sogenannten  Kunst- 
gnsses  rerwendet. 


Für  den  llLtrieb  des  sogenannten  Thomas- 
F'iozrsses  wird  ein  phosphorhalt iges  Roheiseu 
,  (mit  3^  Phosphor)  verwendet  und  absichtlich 
erzeugt. 

\Venn  die  zur  Vcrs(  huielzung  kommenden 
Kisi  n»  rze  Kupfi-r  entbalt.'n,  so  geht  dasselbe 
in  d.i^  K'dii-is.-n  über,  «dme  '  inen  erhebli.  hea 
!  Ifaufluß  auf  dessen  Eigenschaften  auszuüb^ 
I  Blei,  Zink  nnd  Arsen,  welche  in  den  ünea 
I  vorkommen  können,  werden  vom  Roheisen  nieht 
in  merklicher  Menge  aufgenommen. 

In  der  Praxis  pflegt  man  beziigli<  Ii  di-r  1J< - 
I  uennuuK  des  grauen  Rolieisens  den  Unterschied 
I  ftetndMJten,  ob  dasselbe  mit  HAIfe  Ton  BjiAtr 
:  kohle  oder  von  Coaks  erzeugt  ist.  D:is  Holz- 
i  kohlenroheisen  ist  in  der  Rei^-  l  rt>iuer  das 
,  Coaksroheisen.   Für  letzteres  i^-t  »»ine  KUssi- 
I  fikation  äblich,  welche  sich  lediglich  auf  dag 
I  in&an  Ansehen  gründet  Sehr  graDhitreiches, 
dunkelgraues  Eisen  wird  als  Nr.  I  oozeichnet; 
das  lichteste  graue,  in  deu  Gießereien  noch 
!  verwendete  Eisen  hat  Nr.  III.  Indessen  können 
diese  Bezeichnungen  dnrahans  nicht  als  gleich- 
wertig gelten,  wenn  die  Enengnisse  renchie- 
dener  Werke  in  Betracht  kommen    In  den 
Alpeulauderu  unterscheidet  man  zehn  Roheisen- 
uummern.    Die   Benennung  Puddelroheiseo, 
Bessemerroheisen,  Thomasroheiaen  und  andere 
blieben  sich  auf  die  wettere  Verarbeitung,  tftr 
welche  das  so  bezeichnete  Rrihfi^f-n  bestimmt 
ist.  Die  im  Handel  gebräuchliche  Beueunuug 
Hämatit-Roheisen  stammt  von  d«u  reinen  Eisen- 
erx  dieses  Namens,  ans  welchem  solches  Boh- 
eisen  erzeugt  wird. 

K  i  M-  u  tj  r  1 1».  Als  Jusenerze  bezeichnet  mau 
in  der  Technik  solche  natürliche  Verbindungen 
'  des  Eisens,  aus  welchen  dasselln'  mit  Vort^ 
I  im  großen  hecgesteUt  werden  kann.  Ihre  Braodi- 
I  banceit  (Sdimelswürdigkeit)  zur  Bobeisener- 
i  Zeugung  hängt  nicht  allt  ia  von  ibreni  Cehalt 
.  an  Eisen  —  welcher  nicht  unter  So  %  herab- 
I  gehen  darf  ^  somlem  auch  von  den  fremdoa 
Beimen|ungen  ab,  die  auf  den  Schmeisig 
und  auf  die  Beschaffenheit  des  erzeugten  Ei.<iens 
Einfbifj  nelinii'n. 

Die  wichtigsten  Eisenerze  sind  die  Oxyde, 
Hydroxyde  und  das  Karbonat  des  Eisens;  In 
uätei^rdneter  Metige  werden  »uoh  Silikat» 
des  Eisens  verschmolzen. 

Das  M  8  l;  n  1  ■  f  e  i  s  e  u  e  r  z  [  Eisenoxyduloxyd ) 
ist  in  reinetii  Zustand  das  reichste  Eisenera 
mit  7*i,4X  Eisen.  Es  enthält  indessen  olt 
ächwefelverbindungen  des  Elisens  und  Kupfers 
beigemengt.  Die  durch  ihre  vorzügliche  Be- 
s«  h.uTciiheit  berühmten  schwediscln-n  lüseii- 
sorteii  (besonders  für  ötablerzcuK'ung  geeignet^ 
sind  aus  diesem  Erz  erldastn  („iMlinomora- 
stahl",  welcher  in  Lappland,  Norwegen  und 
Schweden  in  fast  unerschöpflichen  Ablagerungen, 
auch  im  Ural,  in  den  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika,  in  Afrika  in  ans>  bulicben  Mengen 
vorkommt.) 

Das  Roteisenerz  ist  Eisenoxyd,  und  ent- 
hält bis  70^  Elsen.  Seinen  Namen  verdankt 
es  dem  Um.»-taiid,  daß  sein  tVim  s  Pulver  stets 
eine  bräun  liebrote  Farbe  besitzt.  Krystallisierte 
Abarten  sind  eiseuschwarz,  metallisch  glänzend 
und  heiten  dann  Kiseu^'lanz;  s.  hupidge  Abarten 
werden  als  Kiscn^'linuner  Ke/-  i,dm>  t .  faserigC' 
als  roter  Giaskopl',  Blut>ft'in,  lliimatit.  Dirlite 
I  und  erdige  Arten  bilden  den  gemeinen  Bot- 
I  dsenstein,  «eldwr  wegen  seiner  gt«fi«n  Tev- 
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breiiang  m  den  wichtigsten  Ei^enereen  gehört. 
Er  ist  leicht  reduzierbar  und  eignet  sich  be- 
funden; /.ur  DiirsttUunp  ^'nuier  Roheisensorten. 
Di«  vcrschifüeiien  Art^n  von  JsÜMnl^drQzyd, 
velch<-  in  dur  Natur  vorkomnMO,  fiafft  Atta  in 
der  Technik  als  Brauueisenerz  zusammen 
zu  fauMl.  Sie  unterscheiden  sich  Ton  einander 
lediglich  durch  die  Aicii^rt'  des  Wa>sf'rtri'halts. 
von  dem  vorgeuaunt^u  kvz  durch  die  brauu- 
eeibe  bis  ockergelbe  Fartw  dw  feiim  Pulvers. 
Dos  Brauneisenerz  ist  das  am  meisten  verbrei- 
tete Eisenerz  und  bildet,  wenn  e«  frei  von  Ver- 
uurc  iui^'uii>r«  ii  ist,  ein  sehr  geschätzte-;  Material 
für  die  iiarstellung  Tersdiiedeiitr  lioheisen- 
sorten,  da  es  zu  den  am  leiehfeesten  redusierbaixu 
und  scbiiu  lzbareii  Kisenerzen  gehört.  Es  giebt 
indessen  mir  weni^r  Vorkommnisse  desselben, 
welche  ganz  frei  vou  iihospliorlialtiticii  IJfimen- 
gaogea  sind.  Zum  Brauueisenerz  gehört  das 
felmen  und  der  Raseneisenstein;  feinkSmige 
Abarten  (in  Lothringen  und  Luxemburg)  werden 
als  Miiiette  bezeichnet.  —  Reine  Brauneiseaerze 
enthalten   zwischen  j"   und  Kiscu;  di-r 

Qelialt  sinkt  indeasen  gewöhnlich  infolge  tbo- 
lüger  und  kie«dif«r  Bttmengongen  twT  weiter 
herab. 

Das  S  ].  ;i  t  r  i  s  H  u  f  r  i  (bidwrif  ,  Füüä,  t>t<ihi- 
steini  ist  kolil.'ii^aur#*s  Eiseuoxydul,  im  reinsten 
Zoataud  mit  %  Eisen ,  infolge  eines  selten 
fehlend«!  Oehehe  an  koUenaanrem  Mangan. 
Kalk  ttnd  Masjnesiii  meist  ärmer  an  Eisen  'ge- 
wöhnlicli  nur  M — tü  %).  Wegen  seines  Mnngau- 
gehalts  und  des  Umstand««,  daß  es  in  der  Regel 
frei  Ton  phosphorhaltigen  Beimengungen  isti 
bildet  m  das  wertroUsto  Materlid  flr  «ße  Dar- 
«telinntr  hochfeiner  Eisensorten  (ypicgciei^en 
und  Wellies  Roheisen  für  die  Stahlerzeugung). 
Im  lieiiienge  mit  Thon  bildet  es  den  soge- 
naonten  Spnärosiderii,  mit  kobligen  Teilen  den 
KoUeneisenstein  (BlaklMind).  welche  beide  in 
der  r^ffMnkohlpnforniation  (England.  S*c}il.-<ipn, 
We-stl'alen  u.  s.  w.)  auftreten.  -—  l>as  öpateisen- 
erz  ist  zur  Verwitterung  geoeigt  und  geht  da- 
bei in  Brauneiseners  ümt. 

NaMlrlieiie  Biseneilikate  (Cbamorit,  IToebelit) 
kommen  nTir  selten  für  sich  allein  ztir  Ver- 
schmelzung, da  sio  .schwieriger  reduzierbar  sind 
und  hohen  Brennmaterialaufwand  verlangen. 
KisenreiQh^  tJilikate,  wie  die  Paddel-  und 
Sehweifieenlaoken  mit  4ft— BSV  EaSen  werden 
d.i!r<->.'cii  sehr  oft  mit  Kisincrzi-n  zusammen  ver- 
schmolzen und  phospborreiche  Puddelschlackeu 
hOden  ein  begehrtes  Zuschlagsmaterial  zur  Qr- 
nngiing  des  sogenannten  Thomasroheisens. 

Enwoh  finden  auch  die  RQokstlnde  rom 
Kiesrösten  (bei  di  t  Schwcfclsäuregewinnvmg  aus 
Iüe»en),  sofern  sie  nicht  ailzureich  an  Schwefel 
sind»  als  Ibterial  bei  verschiedenen  Eisener- 
zeogangrorosessen  Verwendung.  Reine  Eisen- 
erze werden  oft  ohne  weitere  Vorbereitung,  als 
eine  zweckmür:]^^-  Vi>rklcincrun>:  der  allzup-ofM-n 
Stücke,  veniriH'jtct.  äcliweleihaitige  Erze  be- 
dflrfen  indessen  einer  Vorbereitung  dnroh  Bflsten, 
A.  h.  durch  Erhitzung  bei  Luftzutritt,  wobei 
die  Schwefelverbindungen  zersetzt  und  der 
S«diwf-f*cl  als  schwetii-rc  Saure  so  viel  als  möt'- 
lieh  entfernt  wird  Dies  geschieht  bisweilen 
in  der  Wiise,  dal)  man  die  Erze  mit  Brenn- 
material in  freien  Htiut'en  aufschichtet  und  das 
Brennmaterial  anziindi-r :  zweckmäßiger  tmd 
vollkommener  indc-js^u  jn  rigeuen,  nft  durch 
Gas  geheizten  Ofen.  Nicht  selten  röstet  man 

KDCjklopidi«  ta  HMBfeskaweNBs. 


£rxe  aueh,  am  Wasser,  Kohlensäure  u.  s.  w. 
aosnitreiben,  wie  %.  B.  Spateisensteineii  Bnnn- 

eisenerz  oder  um  sie  aufzulockern.  Wie  den 
Masueteisensteiu  und  Roteisenstein. 

HoehofenprozeG.  Die  Verschmelzung  der 
Eisenerze  n  BoMtsen  erfolgt  in  h«rfiea.  cjriind- 
rischen  oder  sdiwaeh  konischen  SehaditOfen 
(Hochöfeni,  deren  untet-ster  Teil,  das  Gestell, 
verengt  ist  und  die  <  »tfnuuge«  (Formen)  ent- 
hält, durch  welche  die  i  iebläseluft  eingetrieben 
wird.  Das  Innere  der  Hochöfen  ist  aus  feuer- 
festen Ziegeln  aufgemauert  (Kemschacht)  und 
entweder  von  einer  zweiten  und  dritten  Lage 
Ziegel  (ßauhschaelite)  oder  von  eiueui  Blw^h- 
mantel  umgeb  ii  und  hat  bei  Anwendung  von 
Holzkühlen  eine  Höhe  von  ü — 13  m,  bei  Coaks 
von  16—26  m,  einen  Inhalt  von  70  beiw.  400  m*. 
Erze  und  lirennmaterialien  werden  an  der  olieii 
olfunen  tieic«  des  Schaclits  (die  Gicht)  in  den 
Ofen  gebracht  und  zwar  in  abwechselnden  hori» 
zontalen  Schichten.  Das  entzündete  Brenn- 
material verbrennt  in  dt-m  Gebläsestrom  und 
entwickelt  dabei  eine  Hitze,  welche  hinreicht, 
um  Aas  Roheisen,  sobald  es  sich  einmal  ge- 
bildet hat,  dort  zum  Schmelzen  zu  bringen. 
Der  Kohlenstoff  der  Brennrnnterlalien  verbrennt 
i'eü  zu  Koiiiensaure.  gioGentcils  aber  tu 
Kohlenoiyd  und  der  Wind  treibt  den  glühi  n- 
deu  Gasstrom  durch  die  Erzmasse  empor,  welche 
den  Ofen  ausfällt  Dabw  wirkt  da»  heilie  Kohlen- 
oxydgas  redu7ierend  auf  die  Eisenoiyde;  es 
verbrennt  mit  dem  Sauerstoff  «lerselben  zu 
Kohlensäure  und  das  Eisen  wird  metalii-cli  frei. 
Diese  Redaktion  beginnt  schon  bei  'iOO"  und 
kann,  wenn  genug  Kolilenoxyd  vorhanden  ist, 
vollendet  werden,  lange  bevor  das  Eisen  zum 
Schmelzen  kommt.  Sobald  das  Eisenerz  zu 
metallischem  Eisen  reduziert  ist,  nimmt  es  auch 
Kohlenstoff  auf,  es  wird  gekohlt,  zum  Teil  aus 
dem  Oasstrom,  zum  Teil  aus  dem  festen  Brenn- 
material. Wenn  das<!elbe  mit  den  glühenden 
Eisenstückeu  in  iit-rubrung  kommt.  Damit  sinkt 
sein  Schmelzpunkt  soweit,  daß  es  in  den  untern 
Teilen  des  Hochofens,  im  Gestellraum,  zum 
Schmelzen  kommt  und  in  Tropfen  auf  dessen 
f?oden,  in  den  Herd,  hinahrieselt.  \oeh  nicht 
vollkommen  rethuieite  leiie  werden  dal)ei  in 
Berührung  mit  der  weißglühenden  Kohle  v.  II- 
I  :»tjkadig  redauert  und  finden  auch  Gelegenheit, 
I  ein  Maximum  von  Kohlenstoff  aufkunehmen. 
Zugleich  kommen  die  erdi^'en  und  steinigen 
Gemengteile  (die  (.iangarteu),  welche  jeden 
enthält,  zum  Schmelzen  und  bilden  die  Schlacke, 
welehe  ebenfalls  in  den  Uerd  hinabflieüt  und 
dort  sich  über  dem  flfissigen  Roheis«!  ansam- 
melt. Durch  t  dTiiungen,  welche  sich  im  Mauer- 
werk des  Herdä  befinden,  während  des  6chmel- 
Sens  je  iüch  durch  Thonpfropfen  verschlossen 
sind,  wird  das  Roheisen  und  die  Schlacke  von 
Zeit  zu  Zeit  aus  dem  Hochofen  abgelassen 
(„abgestucheir ). 

Da  di«ä  S»hnitd2b.irkeit  der  Schlacke  und 
ihre  chemische  Einwirkung  auf  dm  Schmeto- 
prozet  selbst  und  auf  das  Roheisen  von  ihrer 
Zusammensetzung  abhängig  ist,  gehört  es  zu 
den  w'i(  htifrsteii  AulValieii  des  Hutt^-nmanns, 
die  Zusaiinueusetzun^  jener  Teile  des  Erites, 
welche  niclit  zur  Roheisen bildung  gehören,  in 
rationeller  Weise  zu  regeln.  Nur  wenig  Erze 
enthalten  diese  Nebenbestand  teile  in  solcher 
Menge  und  solchem  Verhältnis,  um  ohne  weiteres 
eine  richtige  Sdüaoke  su  geben;  deshalb  mOssen 
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in  der  Kegel  Zuschlüge  K<äg<^beu  wi'rdeti.  weicUe 
das  richtige  Mengenverhältnis  der  Schlacken- 
bestandteile  herstellen.  Meistens  bestehen  die- 
selben, da  die  Erze  gewöhnlich  reich  an  kiese- 
ligen (lanparten  sind,  aus  Kalkstein,  v,  l  l.iT 
zudem  das  Vemöeen  besittt,  einen  ffroß«n  Teil 
des  Torhudenen  etebwefeli  in  die  Scnucke  flber^ 
xufUhren. 

Die  Aufgabe,  eine  bestimmt«  Art  ron  Roh- 
eisfii  7.U  erztiij^en,  i.-t  von  der  ResL-haffenheit 
der  Erze,  der  Schlacke  und  der  Temperatur 
abhängig,  bei  welcher  der  Schmel£proze&  durch- 
geführt wird  Oraurs  Roheisen  erfordert  wegen 
der  Reduktion  des  Sili<  iuras  hohe  Temperatur 
und  eine  genügende  Meni;»-  vdh  Kiesflsäure  in 
der  Schlacke.  WeilSes  Koheiseu  wird  am  leich- 
testen ans  leichtflQBsigen  Brauneisonsrein<'n  oder 
ger^sitetem  Spateist'nstein  bei  niedrigeren  Tem- 
peraluren  und  neutraler  iSchlacke  erzcug:t,  tipie- 
geleisen  aus  manganreichen,  geroi-teten  Spat- 
eisensteinen bei  höherer  Temperatur  und  kalk- 
reicher Schkeke.  Die  höchsten  Temperaturen 
lind  M  l'^iiurcärnisren  Schlacken  erfordert  die 
Erit'ui,' jiig  von  Ferri)Mi;ini?an. 

Wenn  der  Herd  im  Lauf  des  ?<olunelzbe- 
triebs  sich  mit  Boheisen  gefUlt  hat,  wird  das- 
selbe abgestochen,  indem  man  das  Stichloch 
mit  einer  spitzi^n  Eisenstanpe  nffn  -t  Das 
ausfließende  Koheisen  wird  in  hiilbi  vUnirische 
oder  Üarhtafelförmige  Formen  geleitet,  welche 
fQr  graues  Roheisen  ans  Formsand  oder  Coaks- 
lösdie,  fBr  weites  Bohdsen  ans  flachen  gnß- 
eisemen  Schalen  gebildet  worden.  Diese  Koh- 
eisenstücke  (Masseln,  ijäuze.  Fiosi^fn)  bilden 
das  Material  für  eine  weitere  Verarbeitung.  Nur 
selten  stellt  man  Gaftwaren  unmittelbar  ans 
dem  Hodkofen  her;  MwBbnlioli  -wird  m  diewm 
Zweck  das  Roheisen  in  Kupolöfen  umgeschmolnn. 

II.  Darstellung  des  schmiedbaren  Ei- 
sens (Stabeisen  und  Stahl).  Eisen,  welches 
wenig«  als  2.3  X  Kohlenstoff  enthält,  läßt  sieb 
in  der  Olfthlutie  schmieden,  ohne  «n  terimehen« 
vorausgesetzt,  dafi  außer  dem  Kohlens-toff  keine 
ändern  Elemente ,  wie  Silicium ,  ävhwefel 
u.  dgl.,  in  solchen  Mräigian  Torbanden  sind, 
welche  die  oben  vamgäm»  Orenae  der 
Sehmiedhintwt  whebli^  nenabdrikfcen  kAmen. 
Bei  einem  Gehalt  von  0,6^  XoUMiatoff  ist 
das  Eisen  noch  härtbar,  d.  h.  «i  nimmt  durch 
plötzliche  Abkühlung  aus  dem  rotwarmen  Zu- 
stand eine  größere  Härte  und  Snrödigkeit  an; 
Biseo  unter  dem  bezeichneten  KomenstoH^balt 
ist  nicht  mehr  härtbar.  Härtbares  Eisen  be- 
zeichnet man  als  ^Stahl,  nicht  härtbares  als 
Schmiedeuoi  oder  Stabeino.  Aueli  diese  Grenze 
ist  keine  ganz  scharfe,  namentlich  erieidet  sie 
Yersehiebungen  durch  die  Gegenwart  anderer 
Metalle  iiiiii  M'l  iUoide  neben  K oh b.'n.siofT.  Zu- 
dem ijiebt  die  experimentelle  Prüfung  der  Uärt- 
liarkeit  bei  solchen  Eisensorteu,  welche  an  der 
untern  Grenze  dieser  Eigenschaft  stehen,  un- 
dchere  Resultate.  Es  ist  indessen  aus  tech- 
nischen Gründen  zweckmäßig,  an  der  l.'nter- 
scheidung  zwischen  Stahl  und  Stabeistu  fest- 
zuhalten. —  Aus  der  Kirschr^t-Glühhitze  (700 
bis  800*)  in  kaltem  Wasser,  Ol  oder  in  einem 
kalten  Luftstrom  gehärteter  Stahl  ist  glashart 
imd  i^o  spröde,  daß  er  unter  d.  m  Hammer  zer- 
bricht und  nur  für  wenige  Zwecke  rerwendet 
werden  kann ;  meistens  nimmt  man  ihm  einen 
Teil  seiner  Härte  wieder  durch  das  sogenannte 
„Anlassen",  d.  Ii.  eine  Erwaiuiung  bis  zu  einer 


bestimmten  Temperatur  mit  darauäuigendem 
AbsoiirMfcen-  Wenn  es  .sich  darum  handelt, 
sehr  geoiB  bestimmte  Härtegrade  zu  erzielen, 
▼erweodet  man  tum  Anlatuwi  Legierungen  ron 
Blei  und  Zinn,  welche  je  nach  dem  Mengen- 
verhältnis dieser  beiden  Metalle  rerschiedene 
Schmelzpunkte  (ron  200—290")  besitzen.  In- 
dessen ut  die  Härtungsfahigkeit  Terachieden 
bei  Terschiedenen  Stahlsorten  und  dMbalb  auch 
die  Wirkimg  des  Aiil  i  -r  ti ~.  Gewisse  nii  lit  mi- 
wesentliche  Unterschiede  m  der  Betichatleuheit 
des  sehmiedlMiren  Eisens  isind  von  der  Art  der 
Erzeugung  abhängig.  Alles  schmiedbare  Etseo, 
welches  in  vollkommen  flQssigem,  geschmolsenem 
Zustand  erhalten  wird,  heiüt  Flußeiseu  im  all- 
gemeiueu,  je  nach  der  Uartbarkeit  Flußstahl 
oder  Flußeisen  (letzteres  als  gew<ihnlich  ange- 
wendete Abkürzung  fQr  „Flußscbmiedeisen'*); 
das  in  teigigem,  nicht  geschmolzenem  Zustand 
erhaltene  schmiedbare  Eisen  heißt  je  nach  der 
Härtbarkeit  Schweißeisen  und  Scbweü^stahL  Der 
wesentliche  Unterschied  in  der  Beschaffenheit 
liegt  darin,  daß  Flußstahl  und  Flußeisen  voll- 
kommen oder  nahezu  vollkommen  frei  von  jeder 
Schliickeueiumeugung  sind,  während  Schweiß- 
stahl und  Schwei ßei»en  stets  geringe  Moigea 
von  Schlacke  in  feiner  Yerteunn^  enthalten. 

Die  Z:ihi',-'V-  nt  des  Eispnn  nnd  die  auf  dips»>r 
Eigen»«--haK  üeruheade  Öchmiedbarkeit  lim 
warmem  und  Dehnbarkeit  (im  kalten  Zustand) 
nehmen  ab  mit  zunehmendem  Gehalt  an  Kohlen- 
stoff uud  andern  fremden  Beimengungen.  Das 
reinste  Kiseii  besitzt  im  allgemeinen  die  groiite 
Ziilügkeit.  Dagegen  wächst  die  Festigkeit  bis 
zu  einem  gewissen  Gi-ad  mit  dem  Kohlenstoff'- 
gehalt,  sowie  auch  mit  dem  Gehalt  an  einigen 
andern  Stoffen.  Die  obere  Grenze,  bis  zu  wel» 
eher  eine  Zunahme  der  Festigkeit  stattfindet, 
liegt  ungefähr  bei  1  Ji"  Kohlenstoff,  3  %  Mau- 
gan, 1  %'  Chrom  und  6  %  Wolfram,  wenn  je-ies 
dieser  JjÜemente  ibr  sich  in  Betracht  komgit; 
ihr  Zttsammenwiricen  bringt  wesentliche  Än- 
derungen der  Festigkeit  zu  stände.  Ein  Mehr- 

f ehalt  üböf  diese  Grenze  hinaus  steigert  die 
estigkeit  nicht  mehr,  sondern  vermindert  sie 
eluMr  wieder.  Dabei  besitzt  Eisen  Ton  den  höch- 
sten Gndeo  der  Festigkeit  (Aber  ItfO  kg  pro 
Quadratmillinieterl  eine  verhältnismäßig  geringe 
Zähigkeit,  dp  zähet^te  Kisen  andererseit^i  nur 
geringe  Fest^keit  (SO — io  kg  pro  Quadratmilli- 
meter).  Durc^  medianischeBearbeitangtWaliea, 
SSteben,  Schmieden)  des  Eisens  im  InJten  und 
warmen  Zustand  wird  die  Festigkeit  desselben 
bis  zu  eiutjm  gewissen  Grad  erhöht,  die  Zähig- 
keit verringert.  Durch  Härten  wird  ebeufaus 
die  Festigkeit  gesteigert,  die  Zähigkeit  ver- 
mindert ;  das  Anhunen  mingt  die  umgekehrt« 
Wirkung  hervor;  nur  beim  Fhifieisen  wird  dun  h 
Härten  und  darauffolgendes  Ausglühen  die 
Festigkeit  und  su^^eieh  die  Zihigleit  in  der 
Regel  erhöht. 

Das  schmiedbare  ISsen  besitst,  ihnÜch  wi« 
da.s  Platin,  (in  viel  geringerem  Grad  auch  das 
Gold  und  Kupfer)  die  Eigeoscbaft  der  Schweiß- 
barkeit, d.  h.  es  wird,  ehe  es  zum  Schmelsen 
kommt,  in  gewissem  Grad  knetibar  und  twii 
Eisenstücke  lassen  sich  in  diesem  Zustand 
durch  Druck  vollständig  vereinigen.  Dazu  ge- 
hört indessen,  daß  die  beiderseitigeu  Berührung 
fliehen  ToUkommen  metallisch  rein  seien.  D» 
mm  bei  der  Hitze,  in  welcher  die  ÖflhwetßuOjg 
erst  erfolgt,  der  geringste  Luftzutritt  eine  Oiyd- 
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haut  auf  dem  glühenden  EUen  erreugt,  wttrde 
4U-  VeremiguDg  nicht  erfolgen  können,  wenn 
mm  diesen  Überzu«  nioht  entfernte.  Dies  ge- 
achieht  dadiiroh.  4m  man  die  «n  vereiaigeiiMo 
FÜdien  mit  einem  ICOner  bestreut,  welclier 
init  dem  Oxyd  eine  leichtflüssige  S  hl  i  k  •  Mli  t, 
die  beim  Zusammendrücken  der  bchweiiisincke 
heranagepreßt  wird  und  so  die  reinen  Metall- 
ftehen  in  BerOhniog  kommen  VUtt.  Bei  kohlen- 
•toflkrmen  Eisensorten  verwendet  man  zn  diesem 
Zweck  Quarzsaad  >  1;  .v  i£)sand  ) ;  bei  Stahl, 
welcher  eine  so  weitcehtude  Erhitzung  nicht 
rerträgt  «ia  das  Sobmiedeisen,  wird  Borax 
tt.  dgL  angewmdet.  —  Die  Schweißun^  erfolgt 
am  90  leichter  und  vollständiger,  je  reiner  und 
kohlenstoffärmer  das  Eisen  ist :  Stahl  ist  des- 
halb viel  schwieriger  zu  schwei&en  als  8chmied- 
eisen.  Es  ist  fibngens  ra  bMnericen,  daA  anök 
bei  guter  Schweißung  der  Zusammenhang  und 
die  Festigkeit  des  geschweißten  StQcks  niemals 
die  Festi|,'keit  eines  ursprünglich  einheitlichen 
btückä  erreicht  und  daß  starke  Beanspruchung 
allmählich  um  ao  Mehter  eine  Trennung  der 
Schweißstelle  II  rerun^aoht,  je  weuigtt  TOluom- 
men  die  Scliweiöuug  war. 

Das  (k'fü)^e  des  schmiedbaren  Eisens  ist 
nnprönglirh  ein  körnig  •  krystaliiniaehes  und 
«war  hangt  die  Korngröße  auf  der  Bmelifliohe 
lum  Teil  von  der  cheniisohen  Zusammensetzung, 
zum  Teil  von  der  Art  der  Krzeu«fung  und  der 
▼orau,sgegangenen  mechanisfhen  lifhandlimg  ab. 
In  der  K%el  besitzt  der  Stahl  ein  viel  kleineree 
Korn  als  schmiedbares  Eisen  und  namentlich 
feine  Stahlsorten  ( Werkzenpstahl)  besitzen  ein 
so  kleines  Korn,  da(i  dasselbe  auf  der  Bruch- 
äai-he  kaum  mehr  zu  erkennen  ist  und  der- 
selben ein  samtartigM,  mattes  Ansehen  ^ebt. 
Anch  Mangan,  Wolmin  imd  Chrom  bedingen 
ein  feinkörniges  Gefäge ;  phosphorreiohe  Sorten 
zeigen  in  der  Regel  ein  grobes  Koru.  Indessen 
ist  die  Grüße  des  Korns  auch  von  der  fort- 
aehraitenden  Behandlnng  abhtagig.  OrobkOraige 
BwetMk  TOB  FloOetalil  und  nuMaett  werden, 
indflnnere  Stäbe  ausgewalzt,  immer  feinkörniger, 
besonders  bei  der  Bearbeitung  in  geringer  Hitze ; 
duroh  andauernde  ?]rhitzung  bis  zur  Weißglut 
ohne  darauf  folgende  Bearbeitnng  wird  das 
Kmi  iriader  gröher.  Deshalb  bat  gegossenes 
Eisen  meist  eine  mehr  groM-  :  rtiiLT"  Beschaffen- 
heit als  geschmiedetes  und  gewalztes  und  zwar 
wichst  die  Größe  de-.  Korns  wieder  mit  der 
GröOe  des  Quecaebnitts  solcher  QuAatOoke.  — 
Bei  athr  annaltendem  Srhitien  in  hoher  Tem- 
peratur können  im  Ei^en  Veränderungen  ein- 
traten, welche  man  mit  dem  Ausdruck  .Ver- 
brainMi''  bezeichnet.  Solchet  Terbranntes  Eisen 
Migt  «in  grobkörnig-blätteriges  OefUge  mit 
starkem  Ofanz  und  gelblicher  Farbe;  es  ist 
brüchig  und  läßt  sich  nicht  mehr  schweißen. 
Wahrscheinlich  gehen  dabei  gewisse  chemische 
Veranderaagen  vor,  namentlich  eine  Chgr^ttan 
das  Jfaogans,  Eisens  und  Kohlenstoffs, 

Oewisse  kohlenstoffarme  Sorten  von  sdunied- 
barem  Eisen  nehmen  bei  fortgesetzter  meoha- 
uiiicher  Bearbeitung,  besonders  beim  Aoswidzen, 
jene  eigentOmliche  knfgest reckt t>  Anordnung 
der  KrystallkSrnchen  an,  welche  das  sogenannte 
sehnige  Gefüge  dm  Eisens  bedingt.  Dasselbe 
wird  besonders  deutlich  sichtbar,  wenn  man 
ttnen  solchen  Eiäeu»tä>b  einseitig  mit  dem  Meißel 
einkorbt  und  nun  durch  allmähliches  Umbiegen 
nach  dar  iiidit  «ingehanensn  Seite  nun  Bmeh 


bringt.  Die  endlich  eintretende  Trennung  der 
Teile  ist  mehr  ein  Zerreißen  als  ein  Brechen, 
indem  die  einzelnen  paraUelen  Eisenfäden,  aus 
welchen  der  Stab  anaammeiigesetst  erscheint, 
beim  Biegen  aai|restreekt  werden,  sidi  rer- 
dünnen  und  endlich  an  der  dünnsten  Stelle 
abreißen.  Die  Richtung  der  Fäden  bezeichnet 
die  Kichtun^  der  stärksten  Streckung,  welche 
der  Stab  bei  seiner  Bearbeitnng  erlitten  bat; 

fehämmert«  8tibe  zeigen  llaebere,  breite  und 
tirzere  Sehnen.  Die  Sehne  wird,  wie  das  Korn, 
um  so  feiner,  eine  je  weitergehende  mechanische 
Behandlung  der  Stab  durch  Walzen  u.  a.  w. 
i  erlitten  hat.  Die  Sehne  selbst  besteht  nur  aus 
!  aneinander  gereihten  sehr  kleineu  Krystall- 
kömern.  Ein  Stab,    Ij:  auf  die  vorher  ange- 
gebene Weise  des  Zerbrecheus  sehniges  Gefüge 
zeigt,  kann,  wenn  man  ihn  ringsherum  einbaut 
und  dann  durch  einen  kurzen  starken  Schlag 
i  zerbricht,  eleichwohl  körnige  Textur  zeigen  — 
um  so  leichter,  je  dicker  er  ist. 

KohIensto£^ichere  Eisensorten,  Stahl  und  die 
Übergai^sstufen  zwischen  Stahl  und  Schmied« 
eisen  („Feinkorneisen")  zeigen  niemals  sehnigen 
Bruch ;  aber  auch  kohlenstoffarmes  Flußeisen 
läßt  selbst  nach  weitgehender  Streckung  uur 
selten  Andeutungen  von  sehnigem  Gefäge  er- 
kennen. A.uch  phosphorhaltiges,  itohlenstoffarmes 
Sohweißeisen  ist  meist  von  körnigem  Bruch. 
Eine  Bruchliäohe,  welche  teils  körnige,  teils 
sehnige  Beschaffenheit  zeigt,  läßt  auf  Lngleich- 
förmigkeit  der  Masse  und  deshalb  auf  schlechte 
Qualitit  sehließen. 

Sehniges  Eisen,  bis  zur  Weißglut  erhitzt 
und  dann  nur  wenig  bearbeitet,  verliert  seine 
sehnige  Beschaffenheit  und  wird  kömig.  Da- 

iegen  hat  sich  die  Angabe,  daß  sehniges  £isein 
nreh  oft  wiederholten  Seblag  oder  Sto6  all- 
mählich ein  kömiges  Qef&ge  annehme,  nach 
neueren  Untersuchungen  nicht  bestätigt.  Außer 
dem  Kohlenstoff  üben  dieselben  Sto^,  welche 
in  der  ZusammeuBetsung  des  Bobeisena  Ton 
Bedeutung  sind,  einen  wesentUdnu  Einjbift  anf 
die  Beschaffenheit  des  schmiedbaren  Eisens  aus. 

Silicium  steigert,  weim  es  in  geringen 
Mengen  vorhanden  ist,  die  Festigkeit  um  ge- 
ringe Betr^e;  auf  die  Birte,  Härtbarkeit 
and  ZiUgkeit  Ikbt  es  nur  einen  geringen  Bin- 
äuß  aus. 

Mangan  erhöht  bis  zu  einer  gewissen  Grenze 
die  Festigkeit,  Härte  und  Härtbanuit  des  Eisens : 

ßOere  Jf  engen  (über  i  X)  llugan  machen 
Eiaen  senr  sprOde. 

Ein  schon  sehr  geringer  Phosphorgehalt 
des  schmiedbaren  Eii^euä  vermindert  die  Zähig- 
keit und  Festigkeit  desselben  sehr  beträchtlich 
ünd  macht  dasselbe  kaltbrUehig.  Dieser  Ein- 
fluß des  Phosphors  steigert  sich  mit  dem  Kohlen - 
stoffgehalt  und  macht  sich  bi-sonders  bei  nie- 
drigen Temperaturen  geltend.  KuliieUätoffarmes 
Eisen  sollte  nicht  über  0,1  ^'  Phosphor  ent- 
halten; Stahl  jeder  Art  wird  schon  bei  einigen 
Hundertel  Prozent  Phosphor  unbrauchbar.  Die 
Gegenwart  ron  Silicium  austatt  Kohlenstoff  mil- 
dert die  nachteilige  Wirkung  des  Phosphors  in 
gewissem  Grad. 

Ein  geringerer  Gehalt  an  Schwefel  wirkt 
bei  gewöhnlicher  Temperatur  nicht  merklich 
auf  die  Eigenschaften  ile-  schmiedbaren  Eisens 
ein ;  dagegen  sind  0,05  %  davon  schon  hin- 
reichend, um  kohlenstoffarmea  Eiian,  besonden 
Sohweißeisen,  rotbrtiohig  sn  luadien,  d.  h. 
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seine  Festigkeit  im  rotwsvrmen  Zustand  Auf- 
fallend zu  verringern.  Botbrüc-higes  EiMD  erhält 
beim  Schmieden,  Walzen,  Luchen  u.  s.  w.  in 
der  Rotglühhitze  zahlreiche,  manchmal  nur  mit 
bewaffnetem  Augecrk*niil>iii  Kimtenrisse,  welche 
den  wirksamen  Qutrschuiit  erheblich  verklei- 
nem.  Bei  geringem  Oi-halt  an  Schwefel  läßt 
sich  da«silb<'  in  G>  lbrot}:liit  und  Gelbglut  be- 
arbeiten, oliuv  Hisse  zu  erhalten.  Ein  Gehalt 
von  Mangan  scheiut  diesi  ii  schädUchen  £intiuLl> 
des  Schwefels  zu  mildurui  denn  manganhaltigeii 
Flußeisen  mit  0,1  V  8ehw«fd  sich  in  der 
Rotglühhitze  noch  ganz  gut  vcrailx  iten. 

Ähnlich  wie  Schwefel,  aber  in  viel  ge- 
ringt: iiiu  (iniii  wirkt  Kupfer.  Hii  eiui-m  (ic- 
bjüt  von  0.6%  Kupier  ist  sein  EintluJi  wenig- 
stens bei  FluC^i-sen  nooh  nicht  bemerkbar. 

In  gleichem  Sinn  wie  der  Schwefel,  aber 
fast  noch  stärker,  wirkt  ein  Gehalt  an  Sauer- 
stoff auf  die  Fe-stigkcitseigeuschaflen  des 
Eisens.  Dieses  Element,  welches  wahischeinlich 
in  Fonn  ron  anfgel5stcm  Eisenoxydul  im  Eisen 
vorhanden  ist,  bedingt  hchou  bei  0,1  %  die  Er- 
scheinung des  Rotbruchs  und  scheint  auch  bei 
der  Beschaffenheit  ties  „verbrannten"  Eisens 
miUuwirkeu.  Bei  der  L^telluoc  des  Flaß- 
dsens  (wohl  lüdit  auch  bri  jener  de«  Sehweib- 
eissens)  kann  das  Produkt  saueniU>ffhaltig  wer- 
den ;  mau  besitzt  indessen  Mittel ,  um  das 
Flußeisen  von  seinem  äauerstoff||;ehalt  leifihi 
und  Toliständig  xn  befreien  vl). 

Gewisse  Euemente  haben,  mit  dem  Eisen 
li-LritTf,  VtTiii'tfj.'n,  (\\c  Härte  desselben  or- 
hcblich  zu  äleigeru,  ohne  seine  Schmiedbärkeit, 
Schweißbarkeit  und  Festigkeit  merklich  zu  ver- 
mindern. Solche  sind  büsonden  das  Chrom 
und  das  Wolfram.  Braterra  wirkt  noch  ener» 
gi.-scher.  Chromstahl  mit  I  r'hroui  ist  liärter 
als  weües  Roheisen;  \Vr,',ti .iiu.stalil  euthait  bis 
8X        diesem  Met.ill. 

Eine  anssclüießlitih  dem  Flußeisen  und  Fluß- 
stahl zukommende,  fOr  die  weitere  Verarbeitung 
n;ir]it.-ili;,'e  Ki^'.'[i--chaft  i.st  die  Noigunir  de.s- 
selbeu,  im  rtus.sigeu  Zustand  Gase  (Wasserstoff 
und  Stickstoff)  zu  absorbieren  und  dieselben 
beim  Erstarren  abzuscheiden,  wobei  dieselben 
»ihlreiche  Blasenräume  in  der  Masse  des  Eisens 
MMen,  die  beim  Auswalzen  und  Hämmern  der 
Flußeiseublöcke  unganze  Stellen  zurücklassen. 
IMese  Absorptionsfähigkeit  di?.s  Fiußeisens  fUr 
Ga.se  steigert  sich  mit  dem  Maiigangebalt  des 
Eisens,  wird  aber  durch  einen  Gehalt  an  SJli- 
cium  veriiiiii«''  rt.  D.iliej  plii  ;^'!  die  AbsniiJeniu;; 
der  Blascnräume  bei  ^iliciuuihaltigem  Flußeisen 
vorzugsweise  am  Umfang,  bei  manganreichem 
im  Centrum  des  Gußblocks  stattzufinden. 

Darstellung  des  Schweißeisens.  Die 
Prozesse, dur  Ii  w.  lebe  ausBobeis.  n  ein  schmied- 
bares Eisen  in  teigigem  Zustand  gewonnen  wird, 
heißen  im  allgemeinen  Frischprozesso  und  be- 
ruhen im  wesenf  li  Ii'  II  'l.imuf.  d.iß  flüssiges 
Roheisen  unter  dem  Kialluli  des  Sauerstoffs  der 
Luft  uud  sauerstoffabgebender  Oxvde  roi  hr  «ider 
minder  vollständig  entkohlt  und  dadurch  lu 
Sehmiedeisen  oder  SUiiil  übergefthrt  wird.  Die 
flitz»*,  in  welcher  dii  -e  Proze-«-  durchgeführt 
werden,  reicht  luclil  aus,  um  ä.ij>  mit  der  Ver- 
minderung des  Kohlcnstoffgehalts  immer  strcng- 
dü^ieer  werdende  Jiüsun  im  g^bmolxenen  Zu- 
stana  zu  erhalten;  es  bildet  sehliefilich  einen 
.schwammifr'n .  mit  Sehl-ieke  durchtränkten 
Klumpen  ^.Lupe,  Wolf,  Deui,  beim  Stahlfrischeu 


Schrei)  von  vielen  kleinen  Eisenkörnchen,  welche 
Vermöge  ihrer  Schweißbarkeit  zusammenhingen» 
durch  Hämmern,  Walzen  oder  Quetschen  zu- 
sammengedrängt („gezangf  i  und  dabei  von 
der  Schlacke  befreit  werden  müssen.  Je  nach- 
dem die  Entkohlung  in  Herden  oder  in  Fiamm- 

{  Öfen  ausgeführt  wird,  bezeichnet  man  den  Prozeß 

I  als  Herdfrischen  oder  Flammofenfrischen  (Pud- 

I  dein).  Bei. dem  Herdfrischen,  dem  ältestea 
noch  in  Übunj^  stehenden  Eisenhüttenprozeö, 
wird  das  Roheisen  in  einem  mit  Holzkohlen 
gefUlten  niedrigen  Uerdfeuer.  das  aus  Eisen- 
pLitten  gebildet  ist.  mit  Hilfe  eines  Gebläse» 
geschmolzen:  es  gelangt  tropfenförmig  durch 
tlen  Wiudstrom  uud  erb-idet  dabei  eiue  Oxy- 
dation des  SUiciums,  dann  des  Mangans  und 
Eisens,  welche  Körper  eine  Schlacke  bilden,, 
die  iiiinicr  nielir  Ei.senoxyde  fiufnimmt  und  da- 
durch ^chlie^Jlilb  eiue  stark  oxydierende  Wir- 
kung auf  den  Kohlenstoff  des  Kiseus  ausübt. 

:  Je  nachdem  man  diese  Einwirkung  verziert 
oder  beschleunigt,  läßt  sieb  Stabl  oder  weiuiea 
Schmiedeisen  darstellen  D;i  die  .\rbeit  mit 
geringen  Massen  (2ck.»— ;iuu  kpi.  bei  verhältnis- 
mäßig niedrigen  Temperatunn  und  mit  sehr 
basischen  SchJacken  durohgeführt  wird,  ist  eine 
ziemlich  weitgehende  Absdieidung  von 

:  fei  und  Phosphor  und  damit  die  Herstellung 
eines  ganz  vorzüglichen  Eisens  und  Stahls  mög- 
lich —  ersteres  besondei-s  für  die  feinsten 
Bleche  und  Dr&hteii  letsterer  fOr  die  feinsten 
Schneidewerkzenge.  Indessen  ist  ^e  Terhiltni»- 

!  mäßig  geringe  LeistTinir«;rähipkeit  dos  Herd- 
iritichen.-»,  die  Kostspieligkeit  der  Uolzkuiiie  uud 
damit  die  Beschränkung  der  Friseherei  auf 
«aidreicbe  Gegenden  Ursache  gewoidan,  da& 
der  Betrieb  dieses  Prozess««!  gegenüber  andern 
Mefhodr-n  fortwülireud  zurin  kgehi  und  in  vielen 
bidustriebezirkeu  ^chou  ganz  aufgehört  li.U. 

DerPuddel-  oder  Flammofen! ris<  li-Pr<>ieft, 
im  wesentlichen  auf  denselben  ohemisohen  Vor»- 
gä  Ilgen  berahend,  wird  in  FlanunOfen  ausge* 
fuhrt,  in  welchen  keine  unmiftelhare  Ilernhrung 
des  Roheisens  mit  dem  Brennmaterial  statt- 
findet, weshalb  .lueh  Brennmaterialien  TOtt  ge- 
ringerer Beinheit^  als  Holzkohle  angewendet 
werden  kOnnen.  Dieser  Umstand  sowie  die  Mte- 
liihkeit,  in  gleicher  Zeit  vi.l  mehr  s'htnied- 
baix's  Ei.'en  zu  erzeugen  als  durcdi  den  Uerd- 
fri.schprozeß,  namentlich  aber  der  Umstand»  daft 
bei  dem  Puddelproieß  die  Abscheidung  Ton. 
Phosphor  und  Schwefel  aus  dem  Terarbeiteten 
Rolieivii  iic)ch  weiter  g'tiii-))ea  werden  kann 

I  als  beim  Herdfrischen,  haben  iein  Puddidn  eine 

Sroße  Verbreitung  und  einen  iiestiind  nelMik 
en  neuereu  Methoden  der  FlußeieenerMOgiaicr 
gesichert. 

In  dem  nuiUieiifiirnugeii.  jms  seliw^r  srhiuid/- 
barer,  ei.seureicher  Schlacke  gebildeten  Herd  de» 
Puddelofens  wird  das  Boheimi  1250— 300  kg> 
j  eingeschmolzen,  nach  dem  S.  iiu)el/.t'n  mit  eiser- 
I  neu  Haken  fortwährend  unigeruhrl,  um  die  sich 
biUiende  eisenrciebe  Srbla<.>ke  mit  dem  Eisen 
innig  in  Berührung  zu  bringen.  Das  Metajibad 
kommt  allmählich  infolge  der  KohlenoxfdenU 
wi(  klang  in  eine  kochende  Bewegung,  es  sehäumt 
aul  uud  wird  bald  dickflüssiger;   ^i-hlieiili.  U 
bildet  es  ein  Gemenge  von  Si  lilaeke  mit  Ei.<en, 
in  welchem  das  Eisen  sich  nach  und  nach  in 
Körnchen  zusammenballt  und  dem  Umrühren 
1  („Puddeln")  immer  größeren  Widerstand  bietet, 
i  so  daß  die  Arbeit  schließlich  mit  einer  spitzigen 
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BnoiutMi«  fortgasetst  wird.  Mit  Hilfe  dereelbtu 
wird  dMBfwfi  «ndHeh  in  dr»i  bisrier  pSßere 

Ballfu  i'Liip])i'n)  zus;iiiiin<'iig»'(Ir!ickf ,  wi-lchi-  insn 
«iuztila  aus  dfiu  Ot'eu  lieraumiiiimt  uud  untt^r 
dem  Hamiuer  oder  eineiu  Quetschwerk  zu  cylin- 
drischen  oder  prismatischen  Kolben  schmiedet, 
die  in  derselben  Hitxe  za  flachen  Stäben  ( „Roh- 
schienen**)  eingewalzt  wi  rdfii.  Jf  nach  der  Art 
des  Roheisens,  die  mau  auweudet,  nach  der 
Energie,  mit  welcher  man  die  atmosphärische 
Luft  und  die  eisenraiche  Schlacke  auf  das  Roh- 
eisen einwirken  lUt^  kann  man  ein  nahezu 
vollständig  entkohltes,  weiche»,  8ehnig«>s  orifr 
«in  hartes,  stahlähnliches,  feinkömige<4  Eisen 
«Rmgen  (Feinkoni,  Puddelstahl).  Das  Produkt 
Ist  noch  in  keinem  Fall  genügen«!  frr-i  von 
Schlacke,  sondern  muß  noch  einmal  zur  Sohwciü- 
hitze  gebnii  lit  un<i  in  ilirscr  ausj^f-walzt  wiTilon. 
2u  diesem  Zweck  vereinigt  mau  eine  gro&ere 
Annhl  ron  Rohschienen  in  ein  Paket  und  er- 
hitz* 'In-^^f-ihr  i-n  St-lnvciDoffii  icini'in  Flainiii- 
ofr  ::  lu  '  'u  aem,  aus  Quurzsauil  gebildetem 
H*  r  I  .  worauf  dtMeUM  Mf  dM  Wunr«!i4c  ge- 
briu:ht  wird. 

Flußeisen.  Bd  den  Ptomsmu  d«r  Flnß- 
eisendarstellung  ist  eutwcdor  keine  gesonderte 
Wärmequelle  ( Bessemerpro zetj  uud  Thomas- 
proießj.  iKier  es  ist  eine  solche  notwendig  (Mar- 
tiA-SiemensproMA  nnd  Tieselgtt6stablproze&}. 
Di«  ersteren  ProieBW.  bd  wddien  mörder- 
liche Wärmfni'nge  durch  den  Prnri'ß  selbst 
*rzeufft  wird,  wurden  auch  als  Konverterprozesse 
li"7.*  ii  liiiHt,  da  dieselben  in  finem  Konverter, 
«iner  birnförmig«n  Retort«,  ror  noh  eehen, 
in  welchen  du  Torfaer  in  eigenen  (neiet 
Siempn>5i^fen)  umfro?;rhmi>lzi'iit^  Roheisen  ein^e- 
lasseu  wird.  Die  Form  der  Birne  ist  wesentbch 
die  eines  kurzen  Cylinders.  Nach  unten  ^eht 
jUrselbe  mittds  eine«  kugelsMnnentfttnnigen 
Ubergangsstfleke  in  die  Bodennaohe  Uber,  in 
welcher  dif>  D(i.-(>n,  dji'  Winilvin^tröinungen, 
sich  betindea.  i>as  Bodeastück  ist  abaflimbar, 
um  die  Dtiseri  if'it  lif«r  erneuern  zu  können. 
Das  obere  Ende  des  Konverters  bat  die  form 
eines  abfeetntiten  Kegels,  der  ebenfalls  doreh 
Vermittlunp  eines  kogelsegmentftrDligeB  SMIdcs 
in  den  Cylmder  übergeht. 

Die  Konverter  sind  aus  Eisen  und  im  Innern 
mit  feaerfestem  Material  lus^^tddeidet.  Sie  sind 
tun  cwd  wa^reelit«  ZaptV  n,  welche  etwa  in  der 
halben  Höfic  sitzen,  drehbar,  um  ein  X<  iireri 
und  Aufrichten,  dan  durch  hydrauli^^ch*'  Kräfre 
erfolgt,  möglich  zu  machen.'  Be^liufs  Füllung 
wird  der  im  Lmem  bis  znr  schwachen  Rot<7lnt 
▼orgewirmte  Konverter  in  die  horizontale  L.ige 
uniirekippt.  Nach  Vornalime  .-twa  3 — 10  t 
betragenden  Füllung  wird  <iii'  liirnt'  bei  gleich- 
seitig beginnender  ^Vi^dzufuhr  wieder  in  die  auf- 
reehte  Stellung  gebracht,  wobei  das  Metallbad 
über  die  Öffnungen  der  Düsen  tritt.  Die  durch- 
I i>nieiide  gepreßt''  Luft  vrs.t/f  das  ]iad  in 
«.ilkiide  Bewegung,  und  es  erscheint  aii  der 
Mündung  des  Konverterseine  anfangs  scbwui-be, 
im  Verlauf  des  Prozesses  größer  und  heller 
werdende,  bis  zur  Weißglut  sich  steigernde 
Fianiuic.  Da.s  sofort  vi  i lirfiHh'iidi'  Silic  ium  er- 
höht die  Temperatur  des  flüssigen  Roheisens 
bedevlend.  Bd  großem  Siliciumgehalt  steigt  die 
Temperatur  rasch  und  veranlaßt  die  Verbren- 
nung des  Kohlenstoffs.  Die  dadurch  entstehende 
711  LTroße  iMinntlüssigkeit  des  Bads,  der  zu 
beiße  Gang  des  Prozesses  behindert  die  aos- 


I  rdchende  Entfernung  des  Holums;  denn  so- 
bald der  KoUenstraT  Terbrennt,  verbrennen 
Silii'ium  und  Mangan  wegen  ihrer  gerin>r''ren 
Aftlailät  zum  Sauerstoff  äußerst  wenig.  Öiliciinn- 
armes  Roheisen  enengt  zu  geringe  Dünntlüs  i^:- 
keit,  kalten  Gang;  es  muß  daher  bei  solchem 
Roheisen  die  Anfangstemperatur  viel  höher  als 
1200»  0.,  d.  i.  die  Sehinelzt'Mnperatur  des  Roh- 
eisent«,  genommeu  werden,  damit  durch  den 
Wärmeenekt  des  verbrennenden  SUiciums  noch 
diejenige  Temperatur  erzielt  wird,  welche  der 
Kohlenstoff  zu  seiner  Verbrennung  benötigt,  die 
uni^i-tHhr  I-tlXi"  ('.  beträgt.  Man  hat  dah'T  durch 
die  Wahl  der  Anfan^temperatur  ein  Mittel  in 
der  Hand,  die  Ungleichheit  des  Siliciumgebalts 
wieder  auszugli  iehen.  Ein  Prozent  verbrennen- 
des Silieium  erzi  u^t  eine  Temperatursteigerung 
von  etwa  .300".  Die  Verbrennung  des  Kohli'u- 
stoffti  zu  JKobleaojgrd  steigert  (Ue  Temperatur 
bis  höchstens  1600*  C. 

T>er  FUj^enanntc  detitsche  Bes seine r- 
prüzet  p'lit  von  einer  hohen  Anfangstempera- 
tur (etwa  1400"  O  l  aus,  hei  \vid.'her  der  Kohlen- 
stoff schon  mit  verbrennt  und  das  SUicium  aus 
der  Teilnahme  an  Lnftsanerstoff  bald  roQst&ndig 
verdräniTt  wird.  Tn  dieser  Emptionsperiode  er- 

I  scheint  unter  donnerndi-m  Geriiuücb  die  hellste, 
gi'waltige  Flamme  und  herrscht  eine  Temperatur 
von  etwa  1600«  (nach  MOUer).  Der  Kohlenstoff 
verbrennt  fiut  ▼oilsttndi^  nnd  wefde«  bd  fort- 
gesetzter rTiftziifubr  die  noch  vorhandenen 
Reste  von  Sili<iutn  und  Mangan  verbrennen, 
was  eine  weitere  Steigerung  der  TuDperatur 
des  Bads  um  etwa  200**  bewirict. 

Der  englisebeBessemerprozeß  beginnt 
bei  einer  Anfangstemperatur  von  I2t^'i''.  hei 
welcher  blos  Siiicium,  Mangan  und  Eisen  vor- 
brennen. Infolge  hinreichenden  Yerbrennens 
von  SUicium  und  der  dadurch  gewonnenen 
Temperatursteigerung  ron  etwa  200*  Icann  der 
Kohlenstidf  die  Verbrennung  beginnen.  Ist  aber 

I  bei  beiden  Arten  der  Prozeßdurchfübnincr  ein 

I  {gleicher  Siliciumgebalt  von  etwa  v.»rhau- 
den,  so  hört  beim  englischen  Prozeß  nach 
hinreichender  Verbrennung  de.<»  Kohlenstoffs 
diT  Prozeß  auf,  olme  daß  eine  heif-e  .Srhlnj- 
periode  eintritt.  Ist  der  ^iliciumgehalt  wie  bei 
dem  schwedischen  Roheisen,  unter  1,5 
bis  etwa  0,8 X»  *o  wird  bei  hober  Anfangs* 

I  teniperatnr  ron  1400*  der  Prozeß  mit  der  hin- 
reii  henden  Kohlenstoffverhrenming  i  henfalls  ab- 

j  schließen.  Die  erreichte  Eiidtemperatur  ist  daher 
bei  dem  deutsehen  BessenieniroBeß  die  hOdiste 

I  und  beträgt  1800»  und  darüber. 

j  Der  amerikanische  Bessemerprozeß 
verläuft  infolt'e  des  ni'drigen  Siliciumgehalts 
des  Roheisens  sehr  r.i^rh.  Die  zwischen  den 
raschen  Chargen  einttef.  tiden  kurzen  Zwischen- 
räume verhindern  ein  bedeutenderes  Abkühlen 

I  des  Konverters  und  gestatten  somit  trotz  des 
trerini.'en  Siliciumgehalt-  '  ini-  niedrige  Anfans;?- 

I  teraperatur  Dabei  wird  wegen  des  g^eringen 
Siliciumsgebalts  stark  geblasen  und  infolge- 
dessen di  '  Z>'itdauer  des  Prozesses  bis  auf 
zehn  Minuten  Inrahgednickt.  Die  amerikanischen 
Besseuicrliütten  machen  gegenwärtig  etwa  HS 
Chargen  in  24  Stunden.  Der  Siliciumgehalt  des 
amerikanischen  Bessemerroheisena  ist  durch- 
schiiitrlirh  f»,«  -  »',0  . 

Nach  der  Eutkulslunir  wird  das  Geblä«iC  ab- 

i  gestellt  und  sind  nun  im  t  ut  kohlten  Metallhad 

I  eine  Menge  Eisenoijde  uud  Oxydule  enthalten, 
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welche  reduziert  werden  müsspti,  da  sie  das 
Eisen  technisch  unbrauchbar  machen  wärden. 
Xohlenstoff  mnü  in  einer  solchen  Men^e  wieder 
eingebracht  werden,  daß  der  beabsichtigte  Pro- 
rentgehah  »»rziolt  wird.  Zuschlage  in  Form  von 
Spiegeleisen  und  Ferromangan  erfüllen  die  ge- 
nannten Forderungen.  Bas  gekohlte  Metallbad 
wird  lu  die  Gußpfaiine  gcdiM-rf  und  f.i!-:  dv  -^r 
in  die  einzelnen  Gußfonuen,  Coquuitu  gioiaiiuf, 
abeegossen.  Die  erstarrten  Blöcke  bildt-n  I  i 
Ronmatmal  för  weitere  F^mgebungeu.  Zu  An- 
fang und  7.U  Ende  des  Gusses  werden  kleine 
ProiMi-blocke  abgegovsen  und  die  mit  diesen 
durch^i-führtt'ij  (i^uülitätsprobi'n  geben  die  Klas- 
sifikation der  gHUzen  Charge.  Die  Dauer  der 
entgeaanateu  vei  Prozesse  beträgt  bis  20  Mi- 
nuten. 

Der  basische  oder  Thomasprozeß  ver- 
läuft im  wesentlichen  wie  der  saure  oder 
Bessemerprozeß. 

Das  Ofenfatter  wird  w»  totgebraontem  Kalk 
unter  Zunti  von  Theer  gebümt 

In  die  Torgewirrate  Binip  wird  tot  Ein- 
bringen des  flüssigen,  wegen  di  s  geringen  Sili- 
ciumgehalts  bis  auf  1400*  C  erhitzton  Roh- 
eisens  der  nötige  Kalkxuachlag  gegeben  und 
der  Proxeß  Im  übrigen  wie  bei  dem  fiessemer- 
Terfahren  dun  ligefnhrr.  Es  tritt  jedoch  narh 
der  Entkohlungsperiode  noch  eine  Periode  der 
Entphosphoruog  hiozu.  Durch  fortgesetztes 
Windsoohren,  durch  daa  Mcenajmte  «Über- 
bUeen*,  wird  selilieftlieh  der  Phosphor  rer» 
brannf  und  bildet  dieses  fberblasen  einen  der 
kennzeichnenden  Unterschiede  vom  Bessemer- 

5roze&.  Nach  Entfernung  des  Siliciums  und 
Kohlenstoffs  kann  das  Flltoighalten  des  11  etaU- 
hMÜs  bei  fortgesetzter  Lnftenfnhr  nur  durch 
die  Verbrennungswärmc  des  Phospliors  erzielt 
werden  und  erscheint  dieser  darum  beim  Tho- 
«iMTerfiüuren  als  der  eigmtlieh«  TMger  des 
ProMSses. 

In  der  Nachblaseperiode  verbrennt  das  Sili- 

cium  hst  vollständig,  wahrend  Maiipii  iin  l 
Schwefel  nur  langsam  und  nicht  in  dem  MaJ> 
wie  Silicium  verschwinden. 

Der  Phosphor  scheidet  sich  bereits  gtgea 
Ende  der  Entkohlung  langsam  aus  und  Ter- 
brennt  nach  vollendeter  Entkohlung  äußerst 
sohnell.  Nach  und  nach  geht  die  Verbrennung 
wieder  bedeutend  zurück  und  wird  bei  fort- 
gesetzter gleicher  Windzufuhr  der  Sauerf^tofT 
Eisen  oxydieren  unti  einen  beträchtlichen  Eisen- 
abbrand veranlassen.  I»ie  Ursache  der  Verlang- 
samung der  Phosphorabscheidong  liegt  einer- 
seits in  der  entstehenden  grfiOeren  YM^flniMiBg 
des  Bads,  anderseits  in  den  erzengtcn  hohen 
Temperaturen,  weshalb  man  bei  zu  heiG  gehen- 
den Chargen  dureh  Zusätze  vim  Abt'alb-iseu 
eine  Ermäßigung  der  Temperatur  »nstrebt.  Die 
Durchführung  der  einzelnen  Chargen  mit  einem 
gleiphartigen.  durch  chemische  Analysen  im 
voraus  bestinunten  Roheisen  geschieht  in  der 
Regel  nach  berei  hneten  Umdreijungen  des  Ge- 
blä«es,  welche  au  einem -Zahlapparat  abgelesen 
werden.  Die  Fltunme  des  Konverters  wird  durch 
ein  Kohlen •-pektrum  beobachtet  und  erscheinen 
bei  Beginn  der  Kohlcuverbreuaung  die  dunklen 
Linien  im  grünen  Feld  des  Spektrums,  welche 
immer  deutlicher  werden,  je  intensiver  die 
Kohlenstoffverbrennung  vor  sich  geht.  Mit  dem 
Verschwinden  d.  v>*-lben  beginnt  di''  Nachblase- 
periode und  wird  am  Zählapparat  die  Um- 


drehuni^zahl  abgelesen,  welche  von  der  Beginn- 
zahl  a%eiogMi,  die  Etatkohlungsrnndiuhiiiigcii' 

angiebt. 

Die  Entphosphorungsumdrehungen  sind  bei 
derselben  Robeisensorte  konstant  und  wird  nach 
Verlauf  derselben  das  Gebläse  abgestellt  und 
der  Konvert  er  etwas  geneigt. 

Bei  einer  Füllung  von  etwa  12  t  Robeisen 
werden  in  das  gefrischte  Metallbad  etwa  <>0' 
I  .  so  kg  SOProzent  Mangan  enthalti  na Fer- 
rumangan  gegeben  und  nach  etwa  8  IdLinuten 
das  MetaU  m  die  GuApfanne  abgegossen ,  in- 
welch  letztere  sodann  der  Zusatz  von  etwa 
10  %  niiinganhaltigeu)  ;Spiegeleisen  geworfen 
wird ,  nachdem  der  größte  Teil  der  obenauf 
schwimmenden  Schlacke  abgegossen  wurde.  0er 
Spiegeleisenzusatz  ist  bei  derselben  Boheiaen- 
Sorte  und  !  absichtigten  gleichen  Endprodukten 
:  ebenfalls  konstant.  Die  Schlacke,  welche  bi» 
zu  25  %  Phosphors&ure  enthält,  wird  als  Dvng' 
mittel  in  der  Landwirtschaft  verwertet 

Der  Martin-Siemens  •Proseft  vurllnlt 
im  Flammofen  bei  auJ&erordentlich  hoher,  die- 
Schmelztemperatur  des  schmiedbaren  Eieens- 
übersteigender  Temperatur.  Der  Einsatz  von 
Boheisen  erfolgt  entweder  suerst  allaun  und. 
werden  die  Abfidlrfsenstttolce  naeh  erfolftw 
vollkommener  Schmelzung  des  ersteren  nach 
und  niMjh  zuge.set2t,  oder  Roheisen  und  Abfall- 
eisen  werden  gleichzeitig  zugestellt,  um  ein» 
nachträgliche  Ahkfthiung  des  Bads  tn  mv 
meiden.  Ihs  Verhittnis  der  Menge  des  Boh- 
eisens  zur  Menge  des  mitverarbeiteten  Abfall- 
eisen«  ist  1  :  .H  bis  10.  Der  Verlauf  des  Prozesses- 
it<t  im  allgemeinen  der  bereits  geschilderte  und, 

werden  bei  Beginn  der  ikohlem»jrdgaahUdnaff 
nach  tfichtigem  DurehrUhm  des  Bads  di» 

ersten  Proben  genommen.  Die  Dauer  des  voll- 
kommenen Schmelzens  beträgt  5 — 7  Stunden» 
während  welcher  Zeit  die  erste  Frisohperiod» 
vollständig  verläuft  und  die  Entkohlong  be» 
ginnt.  Wegen  der  langen  Daner  des  Prozesses 
ist  es  möglii'h.  di"  ehemisehen  Vorgänge  stets 
durch  Probenahmen  zu  kontruUieren  und  ein 
Endprodukt  von  der  bestimmten  beabsichtigten 
Eigenschaft  zu  erhalten.  Die  Schlacke  soU  stets 
in  mäßiger  Stärke  die  Oberfläche  dos  Bads 
bedecken,  weil  dadurch  eine  zu  reiche  Bildung 
von  Oxyden  bezw.  Aufnahme  ders^ben  in  da« 
Bad  verhindert  wird.  Da  die  EnÜraUuBg  ziem- 
lich weit  getrieben  wird,  so  müssen  am  Schluß- 
Korrektions-  bezw.  Reduktionsmittel  (Ferro- 

I  niangan)  gegeben  werden  und  geschieht  dies 
nach  durchgeführter  Pn^nahme;  hierauf  wird 
da«  Stichloch,  welches  sieh  in  Sohlenhöbe  an 
der  den  Einsatzthüren  gegenüber  liegenden 
Wand  befindet,  durchgestoi>en  und  das  rnd  tu 
die  (uißpfanne  abgelassen. 

Die  Schlacke  bleibt  nach  Abfluß  des  Eisen- 
bads auf  der  Herdsohle  surltdt  und  wird  naeh«- 
traglieh  abgexogen. 

Der  Martin-Siemeus-Prozeß  wird  entweder 
sauer  oder  basisch  durchgef mi  r  ;  i,  i  l^nter- 
schied  liegt  im  wesentlichen  im  Ofeufutter  und 
in  den  Kalksusätzen  des  basiseben  Prozesses. 

(  Bei  phosphorhalt it^'n;  Roheisen  verläuft  der 
Friscnprozeü  im  g.uji.  u  wie  beim  sauren  Prozef;-. 
nur  niulj  die  sich  anfangs  bildende  Schlaeke, 
welche  den  ganxen  Siliciumgehalt  des  Bobeisenft 

I  als  Kieselsäure  «orthUt,  abgezogen  werden.  Der 
Kalk  wird  meist  ungebrannt  zugesetzt,  da  die 

[  entweichende  Kohlensäure  ein  die  Ui^dation 
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«rleieliterDdes  Aufwallen  des  Bads  TeranUßt. 
Ikr  ]lartin-Proie&,  dMMB  Aiuibädiuig  noch 
hngp  nicht  abg^hlosMn  ist,  liefert  das  tech- 
tuM;h  ToUkommenste  Flußelsen  in  groD^n  Hen- 
nen. Ftkr  die  Ökonomie  der  Hütutiwerke  ist 
der  genannte  ProieA  aoeh  «iae  notwendig«  Eior 
riehtnng  geworden,  dft  das  AMUkisea  vaiA 
mißglficKte  Chargen  der  Konverterprozesse  auf 
diesem  Weg  aufgearbeitet  und  zu  Tortäglichen 
Produkten  umgestaltet  werden  können. 

Neuctens  werden  KonTarterohugen  Tor 
Oirer  Korrdctkm  in  d«i  Ffaunmofeii  gelmtoht 
und  dort  gänzlich  fertig  gemacht,  um  auf  diese 
Weise  die  Vorteile  beider  DurchfÜhrungsarten 
m  veritioden. 

I»  Martia-SieDuiu-FmeA  hat  maa,  wwn 
das  Hetallbad  bereite  etne  hohe  I^Bmpenitar  | 
erlanpt  hat,  teilweise  Erzzusatze  in  Form  Ton 
Erzbriouettes  gt^ebeu,  ohne  jedoch  auf  eine 
atarke  Badaktton  der  Erze  zu  rechnen,  riel- 
Behr  nnr  nm  die  ünlkieeelong  lu  f&rdem. 

Im  sogenannten  Landore-Proteß  wird 
ein  großer  Erzzusatz  grrna  lif  und  wird  dieser 
£nstabtproze&  im  Siemensofen  dorcbgeführt. 
Dar  Verlauf  ist  im  wesentlichen  wie  beun  Mar- 
tisprotefl  und  werden  nach  vollkommenem  Ein- 
tebmelzen  des  Roheisens  nnd  der  etwa  zuge- 
setzten Abfälle  die  Erze  \ind  auch  ungebninnter 
Kalk  in  kleinen  Mengen  nach  und  nach  ein- 
geaatst  INe  SeUadce  bildet  sich  in  weit  reich- 
ucherer  Menge  als  beim  Martin-Prozefi  und  ist 
auch  eisenhutiger.  Es  dürfen  nur  sehr  rein«, 
möglichst  phosphor-  und  schwefelfrei i  I'r/e 
angewendet  werden.  Der  Gehalt  des  Eoheiseus 
an  Phosphor  und  Schwefel  sowie  an  Silicium 
und  Mangan  soll  nur  gering  sein.  Der  Vorteil 
dieser  Erastahlprozesse  gej^nfiber  dem  Martin- 
Siemens-Prozeß  lle^t  darin,  daß  mit  dem  Sel- 
tenerwerden Yon  Bisen-  und  StahlabfäUen  die 
Eisenwerke  ana  wirtschäftliohen  Ortndeo  die 
billigen  Erze  verwenden  könnfn. 

Jm  Eisenwerk  Witkowitz  wird  neuestens  tlas 
Rtiheisen  des  Hoch  tii  n--  na^-hdera  es  im  Kon- 
Terter  etwa  zwei  Minutca  durcbgebiasen  wurde, 
nm  Ungleichheiten  des  SiUcium-  und  Mangan- 
eehalts  zu  be.sejtigen.  in  d.  n  Mrrtin-Ofen  ^6- 
ieittt  und  der  Prozeß  nmiini'lir  m  der  Weise 
durchgeführt,  daG  nah'  /u  ■  n  ^  Roheisen  mit 
10  %  Ahfalleisen  und  Erz«u  gefrischt  werden. 
Wegen  etwaigen  Phosphorgebalts  giebt  man 
KaJfaupfltTf  l>:f  !h\ipr  dieses  Prozesses  beträgt 
etwa  4  6iundeii  ujiii  der  Brennstoffverbrauch 
iat  ein  sehr  geringer. 

Die  hei  dem  basischen  Konverterprozeß 
afaarakteiriatisehen  großen,  doch  wechselnden 
Mengen  von  Oxyden ,  welche  im  Eisenbad  ent- 
halt«a  sind,  werden  teils  b«i  dem  Abgießen  der 
Schlacke  entfernt,  teils  durch  Reduktionsmittel 
wie  Spiegeleiwn,  ferromangan  reduziert  £e 
iat  indes  bei  der  Hantellung  von  hochgekoliltaiitt 
Stahl  nötig,  um  den  erforderlichen  ifohlenstoff 
einzubringen,  gioße  Mengen  von  Spieguk'i.sen 
zuzusetzen.  Es  entsteht  dadurch  eine  zu  große 
AnreiciMraiig  von  Maogao,  nnd  liegt  die  Jfag- 
liabkeit  toh  ünfleiehmlAigkeiten  viel  niher, 
tig  hei  dem  sauren  Bessemerprozeß.  Man  hat 
daber  neuester  Zeit  den  Weg  der  mittelbaren 
K<^ung  zu  verlassen  gesucht,  indem  man  durch 
amnittubare  Znfttbrang  von  featem  Kohlenstoff 
lOrapbit-  oder  HolBkoMe  in  PnlTerform)  inm 
flUs.Kirrrr.  Kisen  die  Kohhmg  tornahm.  Zu  diesem 
Zweck  wird  der  aus  dem  Konverter  austretende  i 


MetaUstrahl  durch  Hinzutreten  von  genau  re- 

Kliertm  Mengen  von  Eobl«ii|;aiiiateriat  gekohlt, 
vor  er  die  (Ikü  planne  erreicht.  Die  Schlacke 
seihst  wird  wahrend  des  Austretens  daa  MetaU- 
bads  im  Konverter  durch  mechanische  Mittel 
sorttckgehaiten.  Der  Zoaats  von  Fenomaonn 
bleibt  Waffen  der  notwendigen  Bedvsienmg  der 
im  Metaffbad  vorhandenen  Oxyde  ebenso  groß 
wie  bei  dem  alten  Verfahren.  Dieser  Vorg-aiig 
der  direkten  Kohlung  wird  auch  beim  Martin- 
nnd  Beaaemeri>etrieb  uigewendet  und  bringt 
dieadben  Vorteile  mit  aioh«  die  un  weeentliehen 
sind:  Kohlung  bis  zu  jeder  praktisch  erwünsch- 
ten Höhe  ohne  gleichzeitige  Anreicherung  von 
Mangan ;  Kohlung  bei  Abwesenheit  der  Oxyde 
und  der  PhoapheiaciJaekai  UntfaUen  dee  Spie- 
geleieennnatiei.  Daa  Vcfftbrea  dar  Kranen 
Kohlung  wurde  zuerat  tob  John  H.,  Darby 
prakti.sch  durobgefBhrt. 

Bei  den  bia  nnn  beschriebenen  Prozessen 
wurde  der  Aggregatzqstand  des  Eisens  verändert» 
mm  tSut  ebemiscne  Änderung  desselben  zn  er- 
zielen. Bei  dem  Verfahren  zur  Herstellung  eines 
schmiedbaren  Gusses,  dem  sogenannten  Temper- 

Kß.  und  bei  dem  sogenannten  Cementiarprnaft 
übt  der  Aggregatznstand  de«  Eiaens  nnver^ 
ändert  nnd  wird  nur  der  Kohlenstoffgehalt 
allein  geändert. 

Der  Temperguli  ist  ein  durch  längeres 
GlQhen  in  strengUssigen  Oxvden  entsprechend 
entkohltes  Gußeisen,  welches  Schmiedbarkeit 
in  höherer  Temperatur  und  eine  größere  Zer- 
reißfestigkeit als  das  nicht  entkohlte  Gußeisen 
besitzt.  Durch  das  Gl&hen  in  Metalioxydea,  am 
besten  in  einem  groben  Pulver  aus  reinem 
Boteisenstein,  wird  nur  der  Kohlenstoff  beein- 
flußt und  soll  diiher  ein  von  biiiciuui,  Phosphor 
und  Schwefel  mdgUohat  fraiaa  Gnbdaan  ange- 
wendet werden. 

Daa  Cementieren  besteht  in  einer  Zu- 
führung von  Kohlenstoff  zu  entkohlten  Frisch- 
produkten, um  Stahl  zu  erzeugen,  ist  also  die 
iJmkehruug  des  Temperverfahrens.  Das  ge- 
frischte Eisen  wird  in  grobes  Uolzkohlenpulver 
oder  überhaupt  in  eine  kohlenhaltige  SuDstanz 
eingeigt  und  unter  Luftabschluß  geglüht.  Da- 
bei schreite  t  die  Aufnahme  von  Kohlenstoff  von 
außen  nach  innen  vor  und  ist  diese  Wanderung 
des  Kohlenstoffs  abhängig  von  der  Dauer  und 
Intensität  dee  OlQbene.  MaschinenbestandteOe, 
welche  bei  einer  grötem  Oberflächenhärte  einen 
weichen  Kern  besitzen  <M>l1«n.  werden  auf  die 
angegebene  Weise  cementiert.  »leht  die  Ccmen- 
tierung  durch  den  ganzen  Querschnitt  des 
Stacks  doreb,  ao  ninft  «nm  ao  erteogten  Oenient> 
stahl  entweder  durch  vorsichtiges  Aufcinander- 
8chwi'üik«n  und  Ausschmieden  zu  Stangen  und 
Platten  oder  durch  ümschmelzen  in  Tiegeln  die 
etrfordwliebe  Gleichmäßigkeit  gegeben  werden. 
IHo  ftr  die  Sdiweißong  vereinigten  Stahlatiba, 
seien  es  Cement-  oder  ruddclstahlstäbt^  beifien 
Garbe  und  der  fertige  Stahl  tiärbätHhi. 

Bei  dem  Tempern  sowie  bei  dem  Cemen- 
tieren  muß  ein  allmihUcliea  Anfenen,  eine 
gleichmäßige  Glttbtemperatnr  nnd  ein  langsames 
Abkühlen  st;itt finden. 

Die  Erzeugung  des  Tiegelstahls  aus 
cementiorten  Eiseustäben  liefert  das  teuerste, 
aber  anoh  feinate  Material,  weil  ai«h  dnreb  die 
SortiMwiff  der  efnielnen  Mibe  mdi  ibm 
Härtegrad  ein  gleichmiilifea  und  ncham  End» 
Produkt  erzielen  läßt. . 
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Für  die  Masbeaproduktiuu  vuu  'livgeljstuhl 
reidit  das  Verfahren  mit  cementiertem  Stab- 
«isen  nicht  aut>,  und  wurde  deshalb  gefiriaokter 
PuddebtaU  mit  genau  witieftai  EiBag»Uin«n 

und  reinem,  kohlenstoffarniem  Roheisen  zuRnm- 
mengescimiolze  11  uud  das  Sohuielzprodukt  durch  ; 
•ehließlichen  Zusatz  tob  etwas  Spiegeleisea  von 
ToriuuldeiMD  Görden  befreit  i>ie£iiuitze  sollen 
aaeb  in  dieeem  Fat!  mOglieliet  gleidiurtig  und 
Ton  (It  r  Verlan u'fi'n  Kiirlzusamniensctzung  nicht 
zu  weit  tiiitlVrnt  i^ein.  Dah  ZusammenBcbmelzen 
geschieht  in  Torgewäruiten  Tie^ln,  irelcbe  aus 
teuerfestem  Thon  unter  Zusatz  Ton  mehr  oder 
weniger  Graphit  erieugt  sind  und  welch«*  in 
Wind-  oder  Gii.sofiMi  eingesetzt  w<  i(i*n  L>as 
Einschmelzen  utu^  rasch  erfolgen  und  wird  da« 
geschmolzene  Metall  unter  einer  schützenden 
Decke  von  Glas  oder  Hochofenschbicke  so  lange 
überhitzt,  bis  ein  ruhiger  Fluß  lM«i  heller  Weiß- 
glut vorliaiKicii  i.^t 

In  neuerer  Zeil  wurden  toü  £>eite  ü«'r  klei-  | 
neren  Eisenwerke  Versuche  gemacht,  den  Kon- 
verterbetrieb aui  h  fiir  klt'iiu  ic  und  kleinste  i 
Produktioni'U  oinzuri*  lit.  ti.    Hierher  gehören 
da-,  schwedische  Avesta-,  das  englisehe.  bezw. 
aiuerikanische  Ciapp  A:  Grifl'ith-  und  das  Ko- 
bertiiehe  Verfahren.   Das  besondere  Merkmal 
dieser  Verfall t-'ii  ]u'^\  in  «t'-r  ILniart  der  Kon- 
T«!rter.  welcbe  iur  Krüeuguug  vuii  i'"liiCieis«n  in 
Mengen  von  170  kg  bis  3000  kg  dienen.  Siieeiel! 
das  ArestaTerfabrea  liefert  nur  bis  etwa  äUO  kg  i 
Flußeieen  in  einer  Chwg«.  Das  in  England  i 
ent^tanfionf,  jfdorh  nur  in  Anserikrt  in  bhiiflger  | 
Anvveuduug  stebcude  Ciapp  &;  (Jriliith- Vi  rf'alireii  ! 
bedient  sich   eines  feststehenden  Konverters, 
welcher  aus  zwei  Teilen,  einem  Unter-  und 
einem  ObentSck,  beetdit,  die  miteUumder  tvt- 
keilt  werdrn.  I>as  Cntprstück  nimmt  die  g^anzc 
Charge  auf  tiad  ist  von  dem  Windkast^u  uiu-  | 

geben,  aus  welchem  der  Wind  durch  horizontale  | 
»üseu  in  daa  Metall  gelangt.  Im  Oberstdol; 
liegen,  nahe  der  Stoftfufe,  der  Eiseneinlaft  nnd 
diesem  gepeiinln  r  der  Schlacken^chlitz  Die 
Chaiven  im  i  laii])  \  Griffith-Konvertcr  hab«n 
den  Charakter  k.ilter  Chargen  und  tritt  daher 
eine  nahet u  ToUstaudige  Entfernung  dea  äüi- 
ciuraa  ein.  Die  fertig«  Chaise  wird  an  dem  in 
der  Bodenebeiii  liegendem,  horisoDtalen  Stidi- 
loch  abgestoiheu. 

Das  mittels  der  geschilderton  Prozesse  er- 
seogte  schmiedbare  Lieen  bedarf  ^r  die  wei- 
tere Verwertung  einer  Vol1«Adttngsarbeit  dwc6h 
Walzen  oder  Schmieilen 

'  III.  Walzen.  Der  Vorgang  des  Walzens 
besteht  darin*  daß  zwischen  zwei  t'vlinder,  die 
sich  in  enteegengesetater  Kichtung  drehen,  ein 
bildsames  Hetallstflek  lo  weit  eingeführt  wird, 
dali  infoltre  d*  r  Keibimir  an  den  i 'vijnderfliielien 
zunächst  em  Ergreifen  und  dann  Durchziehen  de.s  ; 
Metallstücks  erfolgt.  Sind  die  Walzen  in  einer 
bestimmten  Entfemune  festgehalten,  so  wird  das 
Metallstüdc  um  so  Tiu  sus^immengcdrUckt,  als 
seine  Didre  größer  ist  als  der  Zwis(  heniantn 
der  Walren,  wobei  sifh  im  allgtiufinen  die  | 
L&nge  und  Breite  de>  Stüeks  ebenfalls  ändern. 

Die  t>bertlächen  der  Walzen  sind  entweder 
glatt  oder  gefurcht  (kalibriert).  Glatte  Walzen 
g»'ben  Platten  und  liieche  von  unregelmätisjer 
oeitenbegrenzung  und  vcr^rhiedenen  Längen 
und  Breiten,  wenn  di'-  beiden  Walzen  einen 
nach  allen  Seiten  offenen  Zwischenraum  bilden. 
Wird  der  ittn  ischeuraum  durch  sich  berührende 


Willst«.'  abgeschlossen,  so  wird  das  Wala^tück 
seitlich  in  seiner  Ausdehnung  begrenzt  und 
«rhilt  dadurdi  gerade  JKaaten.  Der  durch  die 
witli«he  B^rnisnng  entstehende  Drwk  trigt 

zur  Längenverändorung  ebenfalls  bei.  Ein  g*^ 
stihlosüeuer  Zwisoheuniutn  der  Waizea  heißt 
Kaliber. 

Ist  das  in  wakende  Mat»ial  ächweißeisen« 
so  werden  die  Bohschienen  zu  sogenannten 

Paketen  geschlichtet,  deren  Anonlnung  und 
liroß«  sich  nach  dem  Zweck  des  Euderzeug- 
nisses  richtet.  Da  bei  Srhweißeisen  immer  eui 
Teil  der  Schlacke  im  Kisen  zurtckbieibt,  so 
kann,  sofern  es  sidi  um  weiches  ESsen  handelt  , 
dnnh  das  Wal/en  die  Ausbreitung  der  Eisen- 
korner  und  damit  di<' Bildung  der  sng»»nannt^n 
Sehne  erfolgen.  Die  Sehne  wird  sn  li  voriierr- 
schend  in  der  Walzrichtung  axisbilden  In  den 
Bohschienen  ist  die  Sehne  bereits  vorhanden; 
die  .\rt  der  Paketienin;j;  lalle  KuhH-hienen  m 
einerlei  Kichtung  oder  kreuzweis«^  paketiert)  ist 
daher  für  die  Ausbildung  der  Sebnenrichtung 
im  Ferti^'produkT  bestimmend.  IMefhc-  werden 
aus  kreuzwei-e  •^e.sclüichteten  Paketen  erzemrl 
und,  da  das  Blechpaket  abwiH-hselnd  nad'  ■  di  T 
i^iiiig^-  und  ijucrrichtung  gewalzt  wird,  &o  wird 
die  Sehne  naüßh  beiden  Richtungen  ausgebildet, 
und  hängt  von  dem  Verhältnis  der  Länge  i\\T 
Breite  des  BIwli.s  der  lulersehied  der  Fi-sti^'- 
keiten  nael)  beiden  Bichtunpen  ab.  Formeisen 
und  Flacbelsen  zeigen  cmer  zur  Walzrichtuxu; 

feringe  Festtgiceiten,  wol  die  Breite  weaentlieb 
leiner  ist  als  die  Eänge.  Die  in  den  Boh- 
seliieuen  beiw.  im  Stabeisen  enthaltene  Schlacke 
veranlaßt  eine  leichte  und  vollkommene  Schwei- 
ßung, da  iu  der  äohwei^hitze,  za  welcher  die 
Pakete  vor  ihrer  fiinfBlinmg  in  die  Walsen- 
stmßen  erwSrmt  werden  müssen,  die  Schlacke 
die  Eiseuuxyd»  und  -Oxvdule  auflöst  und  da- 
durch metallisch  reine  Berfthnu^aflifliMn  her- 
Toigerufen  werden, 

Ist  daa  tu  walzende  IbteriaJ  FlulMsen,  eo 
werden  Gußblöoke  flngnts)  entweder  als  ein 
Ganzes  zum  Fertigprodukt  umgewandelt  oder, 
was  am  häutigsten  geschieht,  zuerst  vorgeblockt, 
d.  h.  durch  Walzen  in  der  Liaga  voKostreokt, 
lodenn  geschnitten.  Die  einzdnen  Teue  werden 
hieran!'  zmn  B-'hnT  des  Fertit^walzens  noch- 
mals «iiier  Hitze  uaierMorten.  Ein  »okhes  Vor- 
blocken kommt  fttr  all«  Profileisen,  Flach-  oder 
Universaleisen  vor,  wihraid  Bleche  meist  aas 
dem  ganzen  Ingot  jedoch  in  zwei  Hitzen,  Eisen- 
babn^ehieiieii  in  einer  Hitze  gewalzt  werden. 
Specieii  bei  Eisenbahnschienen,  wie  überhaupt 
immer  bei  kontinuierlicher  Arbeits  werden  die 
Gußblöcke  nach  ihrem  Erstarren  noch  voll- 
kommen rotglfJhend  in  die  sogenannten  Aus- 
glcichpruben,  d.  >.  'i'ieföfen  mit  unniittelbai-.-r 
Keuenin^r  oder  auch  Ga.sfeuerung,  g^^eben,  wo- 
selbst sie  iu  aufkfechter  Lage  so  lang  bleiben, 
bis  eine  durch  den  ganzen  Querschnitt  gehende, 
gleichmäßige  Hitze  vorhanden  ist.  Sodann  wer- 
den sie  direkt  im  Walzwerk  verwalzi.  meist  zu 
dreifacher  Schienenlange.  Das  Bewegen  der 
Blöcke  bcziehun^'sweise  <ler  Zwischenprodukte 
von  Kaliber  zu  Kaliber  und  sehlieijlich  bis  zur 
Säge  geschieht  durch  mef  hanisch«  Vorrich- 
tungen. Die  Kaliber  sind  offene,  d.  Ii.  es  ureilVa 
keine  vorspringenden  Bänder  der  ül>erwälze  in 
entsprechende  Furc-hen  der  Unterwalze  ein  (zum 
Unterschied  von  den  geselilosserien  Kalibern, 
wo  dieses  der  Fall  ist)  und  das  Walzwerk  ist 
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in  dar  B«gcl  ein  £eTenierwalzwerk,  d.  h.  die 
Drahbewegang  d«r  briden  Waben  wird  jedw- 

mal  nach  dem  Duroh^'-antr  'l'  «  Wahstück»  um- 
gesteuert, äodäi^  der  Kuck  weg  des  Walzguts 
ausgenutat  werden  kann.  Dadurch  wird  der 
NtMitoU  der  ZmUutm-  oder  Duo-WaUwerke, 
bei  irdehen  das  Wu«tta«k  naefa  dem  jedes- 
maligen Durchgang  gehnl>>'ri  utnl  über  fü»'  (*ber- 
Wiiljce  hinaus  auf  die  Eiufuhruughi» teile  gebracUi 
werden  muß,  vermieden.  Denselben  Vorteil  wie 
bei  Rovprsierwerken  erreicht  maa  daroh  die  A&- 
«rdnung  von  drei  Wahen  fiberrinaiid^,  duroh 
die  sogenannten  Triowalzwerke.  Die  ob^  if  und 
uatere  Walze  laufen  in  gleichem,  der  Bewt-guug 
dar  Mittelwalze  entgegeag«8etzt4>m  Sinn. 

Die  tiabianenUsoiien  und  UnterUgs- 
platten  werden  ans  TotfaUoektan  Ingota  in 
einem  \'i<'lf;iehon  derliiag« gewaltt  wid  «Mel- 
lich ^eüobnitttiu. 

IheFlußeisenblöcke  enthalten  kttne  Schlacke 
mdkr»  as  ist  daher  die  BUdang  einer  Sehne 
wie  bei  Sdtweifteisen  durch  den  Walzprozeß 
nicht  imVlich.  Die  Walzrichtunt:  wird  drsbalb 
aui  dit  Festigkeit  des  Walzprodukts  wenig  Ein- 
fluß  ausüben.  Die  Festigkeit  quer  zur  Walz- 
richtung wird  nur  wenig  von  der  in  der  Walz- 
riditung  verschieden  ^in.  Die  Biegungen  können 
nach  beiden  Ui*  btnn^'t  n  mit  fa-^t  gleichem  Er- 
folg vorgenommen  werden  und  liegt  darin  ein 
Überragen  des  Flttßetsens  gegenüber  dam 
Schwei  ßeiscu. 

ni>>  fre^ossenen  erstarrten  Flußei.eenblöcke 
sind  r  :  .  -nt'br  ixii-r  luiiiiifr  stiirk  blasig  und 
die»«.-  ungaiizeu  Sleiiea  verschwinden  bei  der 
Bearbeitung  unter  dem  Dampfhammer  oder 
unter  der  VValz*'  uif  vollständig.  Die  Blasen 
werden  wohl  gi'iiiel>-ciir  und  gezogen,  allein 
eine  Schweißung  tritt  wegen  Fehlens  der  Schlacke 
nie  ein.  Die  aus  dem  Entstehungsprozeij  her- 
rührenden Beimengungen  von  üxvden.  sowie 
das  Fehlen  von  Schlacke  vermindern  die  Schweiß- 
barkeit des  Flußeisens ,  welches  gegen  dtu* 
Sehweißeisen  in  dieser  Beziehung  zui tii  ksti-iit. 

IV.  Auweudung  de»  Fluß-  und 
8chw<^i&eisens.  Flußeisen  ist  bezflgUch  der 
F.  >tigk  'it  und  Dehnbarkeit  dem  S^^hwoißeisen 
üUsrirgen  und  ist  daher  die  innere  mechauische 
Arbeit  des  Widerstands  gegen  äußere  Kräfte 
beim  Fiol^eisan  größer  als  beim  Schweißeisen. 
Bei  gleidMr  Festigkeit  besiUt  FlnOeisan  in  der 
BagM  grBOere  Debnungsl&higkatt  ab  Sdiweifi- 
eisen. 

Bei  einer  Zerreißfestigkeit  des  Flußei.sens 
von  etwa  36  bis  4S  kg  auf  den  Quadratcenti* 
meter  ist  gewQhnlieh  ein»  Dehnung  von  30  bb 

20  %'  vorhanden,  während  bei  Schweißeisen  von 
dieser  Festigkeit  die  Dehnung  in  der  Kegel  20  % 
nicht  abersteigt,  sondern  nur  in  gün-tigtn 
Fällen  erreioht.  Die  Kontraktion^  das  ist  «Ue 
EinadmOrang  an  der  Bmohstelle,  beträgt,  bei 
Flnßeisen  von  obigor  F*'sfiijk*'it  m.isf  Tu  bis 
50X«  ^  Schweißeisen  im  güa>tigsteu  Fall 
bb  80X  des  nrsprfingliehen  (^uert«chnitt.<^. 

8^weifl«bai  wurde  in  rieUn  Zweigen  der 
Teeitnik  durch  FlnOeisen  ntrflokgedrwiigt.  Im 
Eisenbahn wfst  II  I<t  für  viele  Zwecke  nur  Fluß- 
eisen (bezw.  FiuJistahl)  in  Anwendung.  So 
werden  Schienen,  eiserne  Schwellen,  Laschen. 
Unterlagsplatten.  Nägel  u.  s.  w.  fast  anssdüieß- 
lieh  aus  Plußeisen  erzeugt;  das  Ibteria!  dw 
Achsi-n  und  Kadn-iit  u  von  Fahrbetri^-bsmitteln. 
ferner  von  gewissen  Mascbiuenbestaadteilen  ist 


iast  ausnabjoslos  Flußeisen  bezw.  Flußstahl; 
DampfkeMNl  werden  häufig  ans  Flu(NrisenUeohen 

hergestellt;  die  Herzsttlckedertlb'iskn'U/ung-n 
sind  in  der  Begel  Martinstahiguß ;  die  grüße 
Mehrzahl  der  gewalzten  Träger  besteht  ans 
Flnü^eisen  u.  s.  w.  Im  Brückenbau,  wo  Fluß- 
eisen  am  spätesten  Eingang  fand,  ist  in  dieser 
Richtung  neuestens  ein   entschiod>^n«r  Fi«rt- 

I  schritt  zu  verzeichnen.  Von  vielen  iJahiieu  wird 
für  neu  herzustellende  Brücken  ausschließlich 
Martinflofteisen  verwendet.  Die  größte  Eisen- 
bahnbrfleke  der  Welt,  die  Brttcifce  Aber  den 
Firth  of  Fortli,  w,;li'h-  4fi  (loot  ESseik  «rfordert«, 
iüt  ü,ns  Alii.ruuät4ibl  gebaut. 

I  V.  Um  eine  ei  nheit  liehe  Benennung  dar 
im  Eisanbahnbetrieb  sor  Verwendung  kommen- 
den aus  Eisen  oder  Stahl  bestehenden  Mate- 
rialien zu  erzielen,  wurde  in  PreuOen  von  dem 
Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten  ver- 
ordnet, daß  sich  die  Benennung  zu  richten  habe 

a)  nach  der  HersteUungsweise  des  Materiab  und 

b)  nach  dem  Verwendungszweck.  BezhgUdi  der 
Flerstfllungswabe  wkd  im  wcaentUeben  nnter- 
sichieden : 

1.  Roheisen,  Erzeugnis  des  Hoehofens; 

2.  Gußeisen,  das  in  Fonuen  gregossene, 
vorher  in  Eopol-  oder  Flammöfen  unigeschmol- 
zene  Koheiseu.  Stabl^ui^-.  woan  beim  In  (schmel- 
zen Stahlabfälle  /ult*  "^et^t  werden,  iempemiß, 
bei  naohtriglicht.  I  >S>  hmiedbarmachung,  mrt- 
guß,  wenn  der  Öuß  in  eisernen  Formen  er'* 
folgt : 

3.  Schweißeisi  ii  .  <i:is  in  tHigigi'ni  Zu-faml 
gewonnene,  nicht  merklich  härtbare,  schuued- 
uud  schweißbare  Maiarial.  Db  Beseiehnnng 
Schmiedeisen  fällt  aus; 

4.  Schweißstahl,  merklich  härtbar.  (Puddel- 
stahl,  Raffinierstahl,  Cementstahl  u  ^  w. ): 

5.  Flurjei»eu,  das  i|i  flüssigem  Zustand  ge< 
wonnene,  nicht  merklich  härtbare  Materiid  (Bea- 
semer-,  Thomas-  und  Martin-Flußeisen  i; 

'       6.  Flußstahl,  das  merklich  liartbare  Material, 
lTi"gfl-,  Besseuier-,  Tli'>iiias-  niirr  Martin-Flutt» 
stahl)  die  Bezeichnung  Gußstahl  fallt  au« 
Nach  der  Beschaffenheit  giebt  es  selnüL"  s 
;  Schweißeisen,  Feinkomeisen  u.  s.  w  .  \i:u-h  'i>-r 
1  Bearbeitung  gehämmertes  Eisen,  Haltinii'rsrahl 
u.     w  Matt'rial  mit  '  iih  r  /t'rr.  iölVstigkt  ii  von 
I  ho  kg  für  1  mm*  und  darüber  heüj>t  Stahl, 
Material  mit  gertngf>rer  Festigkeit  Eisen. 

Bezüglich  d-r  Verwendungszweck* 
i  unterscheidet  mau  im  wesentlichen 
!      1.  Roheisen  (Giei^erei-.  PuddaL-,  Baasemer-, 
Thomas-Kobeiseu  u.  s.  w.) ; 

2.  Gußstfloke.  auch  Gui^warea.  Bei  wdterer 
BearboituTig  auf  WaricMQgmasehinen  heißen  sie 
Mascbint-uguß : 

3.  Schweiiv  iMu  (Niet-,  Mntter*,  Ketten-, 
Brückeneisen  u.  s.  w.) ; 

4.  Sohweißstahl  auch  Stählstahl; 

.'.  Flnßsnsen  i'SphTVt'lb'nflu'fisfn,  La-'-hfii- 
i  llui-t'i.seii  ü.  s.  w,).  die  ruliou  Jituckt-  htiUeu 
I  Blöcke  ; 

6.  FluAslahl  (Federllnßstahl.  Werkzeugfluß- 
stahl u.  s.  w.). 

Je  nach  der  beabsichtigten  Betonung  ent- 
weder des  Verwendungszwecks  oder  der  Her- 
I  stellungsweise,  sagt  mau  z.  B.  Nieteisen  (St  hweiß- 
1  eisen)  oder  Schweißnieteisen,  Federstahl  (Flnß- 
(  stahl)  oder  FlußMerstahl  n.  s.  w. 

in  andern  Staaten  ist  i-ini-  ähnliche  Ver- 
orduuog  nicht  ertlosseu,  doch  sind  die  charak- 
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teristischen  Bezeichnungen  im  großen  Ganzen 
die  gleichen.  Eine  Ausnahme  uadMii  Frank- 
reich, England  und  Amerika,  wo  tinter  Fluü- 
stÄhl  jt^des  im  flüssigen  Zust.'tnd  erhaltpne  Eisen 
verstanden  und  dir  Bezeichnung  Flufteisen 
durch  weicher  FluLstabl  ersetzt  wird. 

Br.  K.  Hatttholnr. 
Eiserner  Oberban  (Iron  »up^rstructure ; 
Voie,  f..  metalhque.  (rart  i'ites.  f.  pl,  mHalliques). 
Mit  diesem  Namen  bezeiehnet  man  .ille  Gleif!- 
konstruktionen,  welche  ganz  in  Eisen  hergestellt 
aind. 

VpTmch«  zur  Herstellung  solcher  Anord- 
nungen reichen  in  die  Mitte  der  vierziger  jRhre 
zurttck,  einen  größeren  üinlang  haben  dieselben 
jedooli  erst  in  späteren  Jahr^nten  gefunden. 

IHe  Grtlnde,  irelche  TerMdamrang  zu  solchen 
Versuchen  gegeben  haben,  sind  sehr  verschieden- 
artige gewesen  und  je  iiacli  deu  bei<onderen 
Ort«-  und  Zeitverhältnissen  bald  mehr,  bald 
wenüier  bMtiinmend  henrorgetreten.  Beeondw« 
biufig  mr  es  der  Wnnseh,  ein  daaeriMftem 
und  vielleioht  auch  leichter  zu  beschaffendes 
}laterial  an  Stelle  des  jeden  f  alls  sehr  rasch  ver- 
giiudidien  Holzes  zu  setzen.  Daneben  wirkte 
di«  Erkenntnis  adt,  da&  «ine  genügend  sichere 
Befsstigung  der  Sdimien  auf  am  Hohschmllen 
jedenfaUs  nur  schwer,  und  un  gewöhnlichen  An- 
griffen g^enüber  überhaupt  uicbt  zu  erzielen 
seL  Auch  kennte  mm  sich  der  Beförchtung 
nickt  enteehlMen,  es  möchte  der  allerdings 
rieniro  Bedarf  der  Eisrabalinen  an  Holzschwellen 
zu  einer  hedenklirl:  ri  Lichtimg  der  Wälder 
fahren.  Vielfach  war  auch  die  Abi-icht  zu  er- 
kennen, der  durch  mancherlei  Umstände  ge- 
drückten Eisenindustrie  neue  Absatsgebtete  xa 
eradiUeften.  Und  so  mögen  anch  nech  antfera 
besondere  rmstlDde  da  vnd  dort  mit  einge- 
wirkt haben. 

Schon  im  Jahr  1^44  bestand  in  Belgien 
eine  Sachverständigenkommission,  welche  über 
den  Ersatz  des  Eisens  durch  Höh  beraten  sollte 
<Eisenhahuzeitung  1846,  S.  llf»);  bald  darauf 

felangten  aber,  namentlich  in  Ivngland  und 
tankreich,  Eisenbahnkonstniktiotten  wirklich 
xur  Ausfuhrung,  die  zwar  in  den  senannten 
Lindem  selbst  keine  allzu  große  Bedeutung 
auf  die  Dauer  errangen,  in  einzelnen  Formen 
jedoch  für  tropische  Gegenden  sich  zweckmäßig 
erwieaen.  In  aer  Folgezeit  erlahmte  das  Inter- 
Cflte  der  englischen  und  frnnzöitischen  Ingenieure 
an  der  Ausbildung  des  E.  und  machte  sogar 
in  Kngland  »-iner  bis  in  die  neueste  Zeit  be- 
merklichen ablehnenden  Haltung  l'iatz;  dagegen 
traten  zu  Anfang  der  sechziger  Jahre  deutsche, 
später  auch  österreichische  Eisenbabnverwal- 
tungen  mit  Versuchen  hervor,  die  in  ununter- 
broi  hener  Reihe  Iiis  heute  fortgesetzt  worden 
sind  und  sehr  bemerkenswerte  Ergebnisse  ge- 
liefert haben. 

Trotzdem  ist  die  ganze  Angelegenheit  zur 
Zeit  keineswegs  klargestellt,  sond<  rn  betindet 
•^ich  noch  im  Versuf-hsstiidium.  Ks  sind  erst 
noch  langjährige  Erfahrungen  und  vergleichende 
Versvche  abauwarten.  bis  eine  Entscheidung 
über  die  zweckmriDigst.-n  .Vnordnungsweisen 
getroffen  werden  i^auu.  Aus  diesem  Orund 
-oll  im  folgenden  auch  nur  über  die  wichtigsten 
Formen  des  E.  kurz  berichtet  und  sollen  kritisch« 
Bemerkungen  tbunlichst  Tennleden  werden.  Die 
meisten  bis  jetzt  bekannt  gewordenen  Formen 
lassen  sich  als  Oberbau  mit  Einzelunterlagen, 


>  als  QuerschweUenoberbnti  und  als  Laogtriger* 
oberbau  bezeichnen,  nur  wenige  denwiben  ateUea 
besondere  Formen  de.s  E.  dar. 

I.Oberbau  mit  eisernen  Einzelunter- 
lage n  Hierher  gehören  alle  jene,  fa.'^t  ausschließ- 
lich dem  StuhlMhienenoberMu  eigentümlichen 
Konstruktion»,  bei  welcAien  die  Unteriagen 
als  vergröberte  und  entsprechend  entwickelt« 
Gnindpilatten  der  Schienenstöhle  ers«heinen. 

Schon  1H4()  kamen  solche  Unterlagen  durch 
Bessas,  Lam^gie  und  Uenrjr  bei  Paris  zur 
Ausführung,  und  nrar  in  Fem  Ten  Tiereckigen 

'  Gul^platten  von  400  mm  Breite  und 300  mm  Läiige 
(für  Zwischenplatt^n t.  400  mm  (fBr  Sto&platten) 
Länge.  Oben  waren  Stuhlbecken  zur  Aufnahme 
der  Schiene  angegoQen,  unten  Bippen  aar  Ver» 
«titriknng  der  Putten,  sow!»  lor  veriifitong  ▼mi 
Verschiebungen  derselben  im  Bettungskörper. 
Zwie^heu  je  zwei  einander  gegen überliegeudm 
Platten  war  zur  Erhaltung  der  Spurweite  eine 
mhmiedeiswne  Stange  angebraobt  (Bulletin  de 
la  Soei^^  dTneouragement  1846,  No?..  8. 685; 
sodann  Organ  für  die  Fortschritte  des  Eisen- 
bahnwesii'Qs,  1847,  8.  70).  Dieselben  haben  sich 
w^en  zu  geringer  Größe  und  m  «eiditerlAg« 
in  der  Bettung  nidit  bewilirt. 

meht  tiel  melir  Erfolg  hatten  Vmache 
mit  anderen  Unterlagskörpcrn  in  England, 
z.  B.  mit  der  von  Barlow  gegen  Ende  der  vier- 
ziger Jahre  angegebenen  Unterlage,  welAe  M 
einer  Länge  von  über  Im  aweiteiiig  war*  w 
dafi  die  Schiene  iwisehm  me  eingelegt  tuid 
mit  Schrauhenbolzen  befestigt  wei-den  konnte, 
während  die  Querverbindung  zwiswheu  d**n 
Gleissträngen  zuerst  mit  gegossenen  Stücken 
von  kreoaiBnnigem  Quenohnitt^  spiter  mit 
aduttiedeisemenlStangen  ertlelt  wurae. 

Eine  grfiüere  Bedeutung  haben  dagegen  die 
Calotten-,  Glocken-  »der  tichaienlager  von  G  r  ea  v  e 
erlangt,  welche  tarn  erttoraial  im  Jahr  1B47 
auf  englischen  Bahnen  versuchsweise  in  An- 
wendung kamen.  Sie  haben  nach  Taf.  XXIII, 
Fig.  1  die  Form  eines  gestürzten  Beckens  von 
kreisförmiger  Bildung  mit  oben  angego»s«iem 

1  Stuhl  zur  Aufnahme  der  Schiene.   Um  die 

I  Unterlage  heben  und  nachstopfen  zu  kOntten, 
sind  in  derselben  zwei  ungefähr  60  mm  weite 
Löcher  angebnicht,  durch  welclu  ;:i  mit  einem 
Hammer  zu  bearbeitender  Stampfer  eingeführt 
werden  kann.  Zwischen  je  zwei  ^egenüberlie» 
genden  Calotten  ist  ein  hochkanttg  gestelltes, 
mit  Keil  und  Stift  befestigtes  Flacheisen  an- 
geordnet. 

Nach  ihrer  erstmaligen  Anwendung  auf  der 
Lancashire-ToHcahire-Mbn  (1847 1  wurden  sol- 
che Unterlagen  zu  Anfang  der  fünfziger  Jahrs 
in  Ag>-pten  und   -Algier  und  ein  Jahrzehnt 
später  in  gröDerer  A    i  hnuug  in  Ostindien 
I  emgeftthrt.   Die  in  diesen  verschiedenen  Län- 
I  dem  gemaebten  Erfahrungen  scheinen  die  An* 
nähme  zu  rechtfertigen,  oaL  die  Greave'8ob»'n 
Hohlkörper  hei   durchlüssigem.  nicht  grobem 
Bettuntr^material.  besonders  in  tropischen  Ge- 
I  genden.  wo  Holzunterlagen  sehr  rasch  zu  Grunde 
j  gehen,  wohl  empfohlen  werden  kdonen,  daft 
aber  die  vielfach  festgehaltenen  Abmessungen 
von  durchschnittlich  5Ö0  mm  Durchmesser  der 
kreis tVirm igen  Grundfläche,  von  19o  mm  Höhe, 
I  18  mm  Wandstärke  und  das  dadurch  bedingte 
I  Oewidit  von  36  kg  den  starken  BetritlNMiui- 
wirkimgen  der  Vollbalinen  nidit  gan»  g««Mll- 
,  sen  seien. 
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Als  «ine  Weiterbildung  der  GrcftTe'aohen 
Otlotteo  lind  ^e  naeh  G  r  i  f  f  i  n  benannten  ünter- 
Jagen  aus  Ouüeispn  zu  botraohten,  welche  seit 
Anfang  der  sechziger  Jahre  bekannt  geworden 
sind  und  besondere  auf  südamerikanischen 
füaenbahnlinien  Eingang  gefunden  haben.  Sie 
tind  aben&lla  beokenartig,  im  Grundrii^  mdat 
elliptisch  oder  auch  recntwkip,  jedoch  großer 
wie  jene  (ungefähr  7öu  mm  lang,  460  mm  breit 
und  ttK)  mm  hoch)  und  außerdem  rar  firzielung 
grOfterer  Widerstandsfähigheit  gegen  Stöße 
wellig  geformt  Die  Schiene  lie^  nicht,  wie 
bei  dt  r  Konstruktion  von  Greave,  in  ein^m  be- 
sonderen Stuhl,  iiondem  ist  in  da^  Becken 
selbst  eingelassen,  so  daß  sie  eine  Unterstfitiung 
auf  erößere  Länge  findet.  Die  Befestigung 
xwischen  Schiene  und  Unterlage,  wie  auch  die 
Querverbindung,  ifligeB  afewu  mliidarta  Ein- 
xelheiten. 

Von  verschiedenen  anderen,  in  Vorschlag 
gebrachten  giißeisemen  Schienenanterlagen  sei 
nur  noch  die  von  Richardson  und  die  von 
Hüller  genannt.  Erster.-,  welche  später  auf 
der  unterirdischen  Metropolitan-Kisenbahn  in 
London  Verwendung  fand,  stellt  eine  kreis- 
förmige, durclilöchertc  Plattcvon  MK)  mm  Durch- 
messer vor,  u]if  zflliiiformigem  Rippen  werk  an 
der  Untertlöchf,  m  welches  .sieh  das  Bettiings- 
materiai  einlegen  kann,  und  einem  Stuhl  ihr 
die  Schiene  au  der  obeävn  Seite;  die  Qnerrer- 
bindungen  werden  durch  Winkeleisen  erzielt, 
welche  hie  und  du  zu  beiden  Seiten  der  Platten 
angeschraubt  werden.  Im  Gegenwitz  zu  allen 
bisher  besprochenen  Schienenunterlagen  sei  der 
llflUer'aelien  ftr  Tignoleseehienoi  gedaoht  Sie 
ist  eine  gegossen!.,  mehrere  Decimeter  hohe 
Stütze  von  kriuzlurmigem  Querschnitt,  welche 
mit  kreisförmiger  Kuüplatte  in  der  Bettung 
oder  auf  festem  Straßeiuörper  aufruht.  Solche 
Stfltsen  werden  in  Abstiaden  von  nngeffthr 
0.1'  ni  unter  den  Schienensträngen  angewendet 
und  nach  deren  Richtung  paarweise  durch 
scbmiedeiseme  Diagonalen  verbunden.  Am 
Sdiienenstoa  sind  I>ropelstfttsen  und  zoeleich 
^tnarerbindangen  in  jPbnn  gekreatter  Diago- 
nalen  gedacht.  Um  die  Stöße  der  Rnder  gegen 
das  Gußeisen  zu  mildem,  werden  Gummiem- 
Ugen  zwisdieft  8diiMep  und  Unleilagen  w- 
wendet 

Auch  Scbmiedeisen  ist  da  vnd  dort  rar  Bil- 
dung von  Einzelunterlagcn,  namentlich  für  breit- 
f&ßige  Schienen  benutzt  worden,  doch  haben 
dieselben  meistens  wenig  Anklang  gefunden, 
da  sie  nicht  tief  genug  in  die  Bettung  «in- 
triSoL  Als  ein  Brispid  mag  die  von  Wilaon 
konstruierte,  auf  ostindischcn  Bahnen  angowen- 
dete  imd  in  Taf.  Will,  Fig.  2  dargestellte 
Einzelunterlage  gelten.  >Sie  besteht  aus  einem 
Wellenblechst&ck  Ton  354  mm  Breite,  680  mm 
Länge  nnd  Smm  Dicke,  wdehee  AT  mm  tief 
in  die  Bettung  eingreift  und  mit  den  breit- 
f&^igen  Schienen  durch  Schrauben  verbunden 
ist,  deren  Mutter  ein  unterhalb  des  Blechs 
bcfindlichea  £iaenatikck  A  von  löOmm  Länge 
bildet.  Je  twef  einander  gegenüberliegende 
Unrt'rlagtii  werden  durch  eine  Querschwelle 
JiJi  von  trapezförmigem  Querschnitt  vereinigt. 

Bcaaor  wie  dioso  scbeinm  sich  die  SchalMi* 
hger  von  James  Livesey,  welche  derselbe  na- 
nentlich  auch  in  tropischen  Ländern  zur  Ver- 
wendung brachte,  bewährt  zu  haben.  Es  sind 
dies  aas  rechteckigen  Blechplatten  in  Gesenken 


eestanste  Sobalen.  wut  weldien  die  breitftißigen 
vignoleeadiienen  mff  aelimiedrisemem  Winkel, 

Schraubenbolzen,  Deckpläftchen  und  geripptem 
Keil  befestigt  werden.  Auch  sie  werden  paar- 
weise durch  scbmiedeiseme  Hochschienen  und 
Keile  qaerflber  verbunden  (Revue  gön^ral«  des 
ehemins  de  fer  1882.  2  Sem.  8.  281). 

II.  Eiserner  Quersch wellenobcrbau. 
Bei  dem  Bestreben,  das  leicht  vergängliche  Holz 
aus  der  Oberbaukonstruktion  zu  entfernen,  lag 
es  nahe,  die  fast  allgemein  übliche  Quersch weUe 
ans  Sehmiedeisen  zu  bilden.  Es  geschah  diee 
zuerst  in  Belgien  im  Jahr  1862,  bald  danach 
auch  in  Frankreich  und  einigen  anderen  Län- 
dern, ziemlich  spät  erst  im  Gelrfet  dee  Yor- 
eins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

Die  ursprünglich  gewählten  Formen  der 
eisernen  Scnwellen  erwie.sen  sich  jedoch  trotz 
einzelner  Vorzüge,  welche  sie  vielleicht  in  der 
einen  oder  andern  Richtung  besaßen,  zum 
großen  Teil  aus  dem  Grund  als  unzweckmäßig, 
weil  sie  entweder  gar  keinen  oder  do<ih  einen 
zu  kleinen  Hohlraum  zur  Aufnalinic  von  Bet- 
tungsmaterial  darboten,  so  dal^  sie  nicht  die 
erforderliche  sichere  Lage  in  der  Bettung  bo> 
saßen,  auch  war  ihre  Länge  nnd  ihr  Qewieiht 
meist  zu  gering  bemessen. 

Die  Form  der  ersten,  durch  Cosyns  im  Jahr 
1868  auf  einer  Bahnstrecke  in  der  Nähe  von 
Charieroi  ansgefahrten  Querschwellen  von  Eisen, 
welche  spätfT  auf  der  holländischen  S'taat*;hahn 
]S'a<hahmung  fanden,  ist  aus  Taf.  XX Iii,  Fig.  3 
zu   ersehen.     Es    waren    liegend  verwendete 

I  Doppeit-T-Eisen,  von  2,6  m  Länge  und  46  kg 
Gewicht,  auf  welchen  die  Vignokssehieneo 

!  unter  Benutzung  höherner  Zwis<Tienlagen  mit- 
tels Schraub«'nbolzen  befestigt  wurden.  Am 
Stoß  der  Schienen  waren  vitf,  MMiat  mir  IVCl 
Schrauben  angeordnet 

länfadi  T-fBrmigen  Qaerselmitt  taigt  die 
1866  durch  Steinmann  in  Österreich  in  Vor- 
schlag gekommene  und  später  von  einer  bel- 
gischen Gesellschaft  zur  Ausfhhrung  gebrachte 
Querschwelle  (Taf.  XXIII,  Fig.  4),  wie  auch  die, 
allerdings  1876  anfgebnnmene  und  anf 
mehrcrt  n  österreirbischcn  Bahnen  verlegte 
Schwelle  von  Lazar  (Taf.  XXIII,  Fig.  ö):  den 
doppelt  T-fÖrmigen  Querschnitt  in  stehender 
Lage  seigt  dag^en  die  von  Wink  1er  (lb67) 
empfohlrae  Querschwelle  (Taf.  XXni,  Fig.  6); 
T-Form  haben  endlich  auch  die  unter  anderen 
von  C>sterreicher  und  Jacobi  aus  alten 
Fahrschienen  in  nradUadfloer  Weia»  gaUldeten 
Quersohwellen. 

üngefibr  anf  gleicher  Stufe  mit  den  hisher 
genannten  steht  die  von  Leeren  ier  in  Portugal 
angewendete  Querschwelle  (Taf.  XXIII,  Fig.  71, 
sodann  die  von  Langlois  (Taf.  XXIII,  Fig.  8), 
wobei  Zores-Eiaen  von  llOnun  Höhe  und  ISOmm 
unterer  Breite  an  ibmi  briden  Enden  mit  qvar 
dratischen  Blechi>latten  von  ;^äO  mm  Seite  und 
6  mm  Dicke  vernietet  wurden,  wie  auch  man- 
che andere,  welche  hier  nicht  alle  aufgefiihrt 
werden  können.  Viel  iweckmftftiger  aber  ala 
alle  dieae hat sidi  dleYantherin-nchwelle  tob 
trapezförmigem  Querschnitt  (Taf  XXIII,  Fig.  9) 
erwiesen.  Schon  im  Jahr  i>^t'4  wurden  600 
Stfick  auf  der  Linie  Besanvon-Lons  le  Saul- 
niar  gelegt  und  fanden  in  der  Folge  aooh  anf 
anderen  Bahnen  Frankreichs,  sodann  in  Bei- 

I  gien  und  der  Schweiz,  wie  schließlich  auch  in 

I  Deutschland  Eingang.  Sie  gab  wahrscheinlich 
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Tennlassiuig  zur  Erfindung  älinlicber  Formen, 
wie  der  nach  Falles  und  iJhollet,  n»rh  Tar- 

diei! .  nn<  li  TT n  mbert.  nadi  Wood  und  anderen 
benajuitt-n,  und  kann  überhaupt  als  («nindform 
der  neueren,  jet  zt  zierali'  h  allgemein  anerkannten 
Profilfi  eitemeri^uencliweUen  angesehen  werden. 
Ehe  jedoeh  avf  dieae  niher  eingegangen  wird« 
mag  die  ebenfalls  ihrer  Gnmdform  naen  hierher 
gehörige Querschwelle von  Schalte nbrand Er- 
wähnung tinden,  eine  Vautherin-Schwelle,  welche 
durch  einfiodeableoh  naob  nnten  gesoblotaen  nnd 
dann  mit  Sand,  Kies,  Lehm  oder  Shnlichen 
StolTen  gefüllt  werden  soll.  Hierdurch  hoffte 
mau  eine  größere  Elastioität  der  ächweile,  eine 
höhere  Widerstandsfähigkdt  dmelben  gegen 
Stoßwirkungen,  wie  auch  «Im  ruhigare  liii0e 
im  Bettnngsknrper  n  enieln.  Umragraidimre 
Erfahrun^'<'n  mit  solchen  SdnraUeo  lind  jedooh 
nicht  bekannt  geworden. 

Seit  dem  Ende  der  siebziger  Jahre  haben 
einzelne  deutsche  fialuiTerwaltungai,  in  erster 
Linie  die  bergisch-mirkieehe  Bihn,  mit  he- 
soudiTi  T  KiHTgie  die  Ausbildmi<r  von  (^u^  r- 
schwellen  aus  Schweiß-  und  Fluüt'isen  betrieben. 
Die  TorauHgegangenen  Erfahrungen  hatten  ge- 
zeigt, daß  das  Bettungsmaterial  nur  wenig  nd' 
bung  an  den  Schwellenwänden  besitze,  und  daß 
eil)''  lji-t!;i<  litli<  lii'n'.  wenii  auch  norh  ni<'ht  aus- 
reichende Widerstandsfähigkeit  gegen  seitliche 
Binwirkungen  nur  bei  der  Vautherin-Sehwelle 
and  jenen  verwandten  Furmen  derselben  erzielt 
worden  war  .  welche  eine  größere  Maxse  von 
Schotter  oder  Kies  in  sich  zu  fa>s('ii  vermochten. 
Deshalb  wurden  auch  nur  solche  <.^ucr]irotile 
beibehalten,  welche  dieser  Bedingung  eni-im  clien 
konnten.  Die  Fig.  10—16  (T&f.  XX III)  zeigen 
mehrere  ausgeführte  Profile  aus  jüngerer  Zeit, 
nämlich  Fi^'.  l'>  von  den  württemhergischen 
Staatsbabnen,  Fig.  1 1  von  den  elsaß-lothringischen 
Eisenbahnen,  Fig.  12  der  Gotthard-Buhn,  Fig.  i.s 
das  Haarmann'scheProtil  der  preußischen  Stnats- 
bahnen.  Fig.  14  der  bi-rtrisch-markischen  Hülm 
nnd  Fig.  lö  der  HfiuiU'scliin  (^u^'i^^chwclii-. 

Einen  ähnlichen  (^uer^chuitt  wie  die  Schwelle 
in  Fig.  12  besitzt  auch  die  eiserne  Querschwelle 
der niederlfindisihen  Sfaatsbahncn  (System  .T.W. 
Postl;  nur  wird  letzten*  Schwelle  in  d<'r  Mitte 
niederer  und  schwacher  uinl  an  den  Aullagcr- 
flichen  für  die  Schienen  höher  und  st&rker  aus- 
gewalzt. 

üni  dabei  auch  die  betrachtliche  Keibung 
im  Bettungskürper  selbst  wirksam  zu  miuiicn, 
erhalten  die  Schwelleu  an  ihren  Enden  ab- 
schließende Querwände,  welche  entweder  durch 
eingemetete  Winkel-  «der  T-Eisen,  oder  aber 
durch  Aufschlitzen  der  Enden  und  rmbiegen 
der  Lappen  gebildet  werden.  Da  lerinT  die 
Schwelle  zur  Entielung  einer  genügend  festen 
I^ige  in  ihrem  mittleren  Teil  nicht  Tollkommen 
nnteratopriPt  werden  sollte,  so  werden  neben  den 
vorhin  besprochenen  .\bschlußwänden  zuweilen 
auch  noch  zwei,  einen  Mittelraum  abtrennende 
Querwände  eingesetzt  (Taf.  XXlll.  Fig.  16), 
wodurch  die  Reibung  von  Kies  auf  Kies  besser 
rar  AnsnntzQng  gelangt  als  ohne  dieselbeo. 
Statt  s(dcher  Querabschlttsse  haben  Lazar  und 
andere  zur  Krzielung  größerer  .seitlicher  Wider- 
standsfähigkeit nach  Fig.  17  die  Schwellen  wände 
nach  unten  gebogen,  und  in  gans  eigentüm- 
licher Wdse  snehtQ.  Meyer  «ne  Besserung  in 
gleicher Riclitun?  dun  b  kreuzff^rmig miteinander 
verbundene  Doppelschwelien  zu  erzielen,  welche 


I  je  vier  Stützpunkte  für  die  beiden  Schienen- 
j  stränge  gewihren  sollen.  Der  erstaraibte  Zweck 

wurde  hierdurch  erreicht, 

1.  indem  durch  die  schräge  Lage  der  Scbw.-l- 
lenscheukel  zu  den  Schienen  der  ganze,  von  er- 

1  storen  omschlossene  Bettongsrfickeu  mit  der  auf 
I  die  Ba]ma«kse  pnjisierten  Seitenflidio  ab  Wi- 
derlager auftritt; 

2.  indem  jedes  Schweüenpaar  mit  den  darauf 
befestigten  S<'hienen  unveränderliche  Dreieoks- 

I  figwen  bildet,  wodimdi  bewirkt  wird,  daß  die 
I  »nf  eimelne  Tdle  des  GestingM  aiiageibtsii 
Seitenstöße  nicht  nur  von  den  zunächst  betrof- 
i  fenen  Schwellen,  sondern  auch  von  den  weiter 
abliegenden  aufgenommen  werden; 

a  indem  doroh  die  Verkappeluog  ie  sweier 
SebwelleD  an  einer  Doppelachwelle  die  Hasse 
;  der  für  .sich  beweglichen  Lagcrtciie  verdoppelt 
i  wird.   t(>rgan  für  die  Fortschritte  des  Eisen- 

bahnwesen.s  1884.  S.  9.) 
I      Besfi|dioh  Einselheiten   des  Querschnitts 
I  wlre  noch  ra  erwfthneo,  daß  die  oigentlieb« 
Vnutherin-Schwelle  unten       den  Seitenwänden 
kleine  wagrechte  Verbreiterungen  (Taf.  XXlll, 
Fig.  9)  hatte,  welche  jedoch  das  Eindringen  der 
Scnweile  in  die  Bettung  und  ein  sattes  Anliegen 
I  des  Bettnngsmaterial<(  an  den  Sehwellenwiadea 
verhinderten,  >o  daß  il'  i-  Tieft miix^körper  starken 
konzentrierten  Drücken  und  die  Schwellen  selbst 
I  großen  Spannungen  rnngtsetst  waren  ;  maadw 
Bahnverwaltnngen  ersetzen  deshalb  die  er* 
I  wibnten  Fnßdanschen  durch  schneidenartige  Aa- 
sätze (TafXXIlI,  Fig  l"2i.  Da  außerdem  durch 
schiefe  Seitenwände  (iaf.  XXlll,  Fi^'.  im  immer 
starke  QuerbiogOttgen    hervorgerufen  werden, 
80  begrenzte  man  die  Schwellen  in  der  Folge 
I  nach  der  Seit«  hin  lotrecht;  auch  fand  man  es 
j  öfters  zweekmaßig,   die  scluieldenartigen  Ver- 
1  .Stärkungsansatze  am  Fuß  der  Seitenwände  weg- 
zulassen ,  das  zQ  ihrer  Bildung  erforderliche 
Mat«rial  zur  Erhöhung  dieser  Wände  zu  benutzen 
und  damit  den  von  der  Schwelle  umfaßten  Bet- 
i  tungskiirper  zu  vergrößeni  (Taf.  XXIIl.  Fig.  15.) 
■       Was  endlich  die  Abmessungen  des  Quer- 
'  Schnitts  und  die  Schwellenlängo  betrifft,  so  hat 
die  KrCibninggleii  bfalls  gelehrt,  daß  man  früher 
\iel  /Ii  Sehr  an  .Material  gespart  habe  und  sich 
Lieniu-i  manche  .Mangel  der  alteren  C^uerschwelleu- 
I  koustruktionen,  so  namentlich  die  wenig  sichere 
I  Lagemng  der  Eisenschwellen  in  der  Bettung, 
erklären  lassen.  Die  jetzt  üblichen  Quersclinitt<i- 
starken  sind  aus  Fi^.  lU— lö  zu  ei-sehen  ,  und 
was  die  Länge  betrifft,  welche  man  ttüliei  zu 
I  2,2— 2,S  m  SU  nehmen  pflegte,  so  geht  man  jetzt 
I  etwa  ms  1,6  m.   Dement«iprechend  ist  du  Ge- 
wicht einer  eisernen  C^nersehwelle  von  20 — 30  kg 
bei  den  älteren  Können  jetzt   auf  .'K)  —  70  kg 
gestiegen. 

I  Die  erforderliche  Schiefstellung  der  Schienen- 
stringe  wird  auch  jetst  noch  öfters  durch  ein 

'  Kriiniiiien  der  Schwellen  oder  durch  eine  ent- 
sprechende Biegung  an  d"n  Enden  erzielt. 
(Taf.  XXIII.  Fig.  17.)  Die  Meinungen  über  die 
Wirksamkeit  dieser  Maßregeln  sind  Ters<*hieden. 
Einige  Ingenieure  wollen  die  Beobachtung  g^ 
macht  haben,  daß  derartig behandi-he  Schwellen 
nur  schwer  in  richtiger  Lage  erhalten  werden 
können  und  Spnrerwetterungen  leicht  eintreten. 
Darum  läßt  man  die  Schwellen  anoh  fmde 
nnd  bringt  unter  jedem  flelitenenstnng  eine 
keilförmige  Unterlap^platte   an   (Taf   XX III. 

'  Fig.  19).    In  manchen  Fallen  hat  mau  sihun 
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die  scbi«fea  Anflagt^^fla«  hen  fär  die  SdüenMi 
eiiigevsUst  md  dabei  ^Ifidaeitig  eine  Veretir- 
kung  der  Sohw'-llonwand  im  dicscii  Stellen  be- 
wirkt. |Siehe  m  diestir  Bt-ziebung:  J.  W.  Post, 
»Queraohwellen  mit  direkt  eingewalzten,  ge- 
neigten und  verstärkten  Aufk^eflAolieii'^  un 
Organ  IQr  die  Fortschritte  des  EisenbabnwMens, 
S.  11).  Atzingt'i-  stellt  (lif  Auflapfflächen 
durch  Eindirücken  der  gewölbten  Schwelleude<'ke 
im  rotgUheoden  Ziiatand  derselben  mit  Hilfe 
Ton  PreMoa  her  (Ofg»n  för  die  Fortsehritte  des 
Ei.>ienbahnwMena,  1886,  S.  186).  Auü>erdem  sind 
emllich  vereinzflte  Vorsdiläfrt'  auf<r''f;iu(  ht,  un- 
avmmetrische  ticbieneu  mit  geneigter  Kopfober- 
»che,  «elolw  s«f  gerade  Bohweflen  anfgewttt 
werden,  zu  verwenden. 

Die  B  e  f  e  s  t  i  g  u  n  g  der  breitfößigen  Schienen 
auf  ilfii  Schwollen  ist  in  verschieiienor  Weise 
durchireiiihrt  wunlen.  Manche  t'iutuohe  BefesU- 
gluiL'.sw«  is»  Q  sind  aus  den  früheren  Figuren  «t 
ersehen;  hier  -olKn  znnäclist  jt-ii.,'  Arton  rnr 
Besprechung  komnien,  \v<  Ickü  2ur  Zuit  haupt- 
sächlich Verwendini^{  tiudf-n;  dies  aber  sind  die 
Keil-  und  die  tichraubenbefestigungen,  bei  wel- 
eben  sieh  die  verxchiedenartigen  Forderungeii 
einer  Erenfigenden  Stärke,  einer  Veränderbnrkptt 
des  tspunuaße^  und  einer  möglichsten  8i<  hcniiig 
der  einzelnen  T'-ilt»  gegen  Aii->.>iohlt'it'pn  bi'i  thun- 
licheter  lunfachheit  der  Anordnung  ziemlich 
gut  enielen  lassen. 

Bei  der  Keilbefestiknin«?  (Taf.  XXIU, 
Fig.  18)  sind,  abgesehen  von  einer  etwa  ange- 
ordneten Liiterlagswlatte,  vier  Befestigungsteile 
Torbanden,  zwei  Krampen,  I  und  Ii,  welche 
den  SobienenfM  mnfaeeen  und  ihn  an  di* 
ächwellendecku  andrücken,  ein  Schlußstnck,  IV, 
welches  eine  .\nscbluli>8äche  bietet,  und  der 
Keil,  III,  welcber  zwischen  diesem  und  dem 
einen  Knunphaken  eingetrieben  wird.  SilmtUdie 
senaanten  Teüe  reiefaen  dureh «oUitsfBraiig» 
Löcher  der  Schw-'Ucnfleckc:  dio  Änderungendes 
Spurmaßes  in  deu  gekiümmten  Gleisstrecken 
werden  durch  Terschif  don  ttarln  Teile  I  und 
IV  enielt.  Dieee  fiefestiffwigiiwdfe  seichnet 
eieb  dureb  BinfMiUieit  aus,  nnt  sieb  jedoch  des- 
hilb  nicht  immer  ganz  -ntsiin  rlitnd  erwiesen, 
wt-tl  bei  ihr  leicht  ftbergruüe  Anstrengungen 
und  infolge  dessen  starke  Abnutzungen,  sowohl 
der  Befeetiganinteile  wie  der  Schwelle,  ein- 
tüten. Eine  VerbeMcrung  dieses  Mißetands 
wurde  rintc-r  ruid.'r"'in  durrli  Verstärkung  der 
Schwel  k'udecke  and  auch  durch  £inü«haltung 
einer  Unterlassplatte  airiBehen  Skshiene  und 
Sebweile  enielt. 

ESne  etwas  Terinderte  Keilbefestigung  hat 
sich  in  n>'n<'n  r  Zeit  Tölcko  juih  ntieren  laKsen. 
£r  benutzt  ebenfalls  an  der  Au&enseit<>  eine 
allerdinga  in  ihrer  Form  verbesserte  Vautlici  in- 
Krampe  und  auf  der  Innenseite  drei  Teile, 
nämlich  einen  Krampbaken,  ein  Führungsstück 
und  einen  Koil.  welcli  l^f ztei-T  ji'dtn-h  wagreoht 
aber  die  öiliwvUcinii-cke  oingetrieben  wird,  so 
daü  eine  Lockerung  beim  Unterkmnpen  der 
Schwelle  nicht  eintreten  kann.  (Oi^n  für  die 
Fort»chritte  des  Eisenbahnwesens,  1884,  S.  208. 
und  1886,  S.  -J-2'.i  ) 

Häufiger  noch  als  die  Keilbefestigung  ist  zur 
Zelt  üie  8ch  raubenbef  osti  gung  in  An- 
wendung, wobei  der  Schieneiifui;  durch  Klemm- 
nlattcben  und  Scbraubenbolzeu  mit  der  .Schwel- 
h'ndi'ckc  vi'rhiind>n  wird.  Im  einzeliifn  k.mn 
die  Anordnung  sehr  versohied«!  getroffen  sein, 


doch  ist  darauf  tu  sehen,  daü  1.  die  BoImb  tob 
oben  eingesetzt  werden  können,  daft  S.  dieeelben 

vor  unmitte  lbaren  Angriffen  des  Schienenfußes 
geschützt  bleiben,  und  dau  3.  insbesondere  die 
ip  der  gekrümmten  Gleisstrecke  t-riordcrlit  he 
Änderung  des  Spurmaßes  bei  gleichartiger  Lo- 
chung sämtlicher  Schwellen  auf  möglichst  ein- 
t";ii-h('  Weise  aii>tiihrl)iir  isr. 

Ersteres  laljt  sich  z.  B.  daduruh  auf  einfache 
Art  erzielen,  daß  man  den  Scbraubenkopf  im 
Horizontalschnitt  rechteckig  formt,  ihn  durch 
den  /.n gehörigen,  ebenfalls  rechteckigen  Schlitz 
in  dii'  S<h wellendecke  einsteckt,  und  dann  um 
dü**  dreht ,  so  daC  sich  seine  längere  Seit«  quer 
zur  ()ffnung  legt.  Was  den  zweiten  Punkt  be- 
trifft. ^<>  darf  diT  Srhicnt  nfnß  den  runden  Bol- 
zenncliat't  auf  ktineu  Fall  berühren,  weil  sonst 
dif  Druckkonzi-ntnition  zu  stark  wäre;  besser 
ist  ea,  eine  Flächenberührung  dadurch  zu  er- 
lielfln,  dafi  man  dem  Sebaft  in  der  Höhe  des 
Scbienenfiift'"   rinm  tischen  Querschnitt 

Seht,  luui  iiiii         kiiiaui!^st«u  bleibt  es.  die 
ruckflbtrtragung  von  Schienen  auf  Soinvidle 
aberbaupt  nicht  in  der  angedeuteten  Weise  durch 
die  Sebranbenbohen,  sondern  dnrdi  die  Klenun- 
'  pläftrhen  oder  bf^nndero  Einlagstücke  zu  be- 
wirken.   Die   Vürauderlichkeit  der  Spurweit« 
]  endlich  wird  auf  verschiedene  Weise  erzielt: 
'      a)  Dadurch,  da&  der  Sobraubenbolien  einen 
Ansatz  erbUt,  weleber  beispiebrwaw  excen- 
tri^eh  zur  Spindelachse  hegt,  so  daß  -irh  das 
Spurmaü  vt-rschieden  crgiebt.  ji'  iiüchdüm  die 
'  eine  oder  andere  Seite  dieses  Ansatzes  mit  dem 
I  Sebienenfaft  in  BerfUming  gebracht  wird; 
I      b)  die  eff^rderliclMin  Ansitze  werden  nicht 
,  an  drn  Bolzens«  häften,  sondi  rn  an  den  Klemm- 
I  platten  angebracht  und  die  Spurerweiterungen 
;  durch  verschiedeu  starke  Ansätze  erzielt.  Am 
I  besten  ist  es  aneb  hierbei,  wenn  die  Horizontal- 
I  angrilFe  des  SohienieoftiAee  nieht  Ten  den  BoImi, 
sond  in  Y«n  den  Klemmplütohen  an^wommen 
■  Werden ; 

c)  weder  Bolzen,  no^  Kkmmplättchen  er- 
hatten Ana&tM,  sondern  es  werden  beeondere 
EinsatMtQeke  von  wechselnder  Stärke  verwendet. 

I  Näheres  über  die  1h  spH  rhi  ncn  BefestigungB- 
weiscn  und  einige  andi^re,  hier  nicht  erwähwe» 
siebe  in  einem  Vorfrag  von  Dolezalek  Aber 
.Neuere  Querschwellen  -  Oberbausysteme  in 
Eisen",  Zeitjchrift  des  Architekten-  und  Inge- 

1  iiit'urvt'ri'ins  /.u  TTannovcr  .     so<lann  in 

iSchwitrtzkoplIi  «Der  eiserne  Uberbau  mit  beson- 
derer Berücksit^tigVDg  einer  rationellen  Sehie- 
,  nenbefe«tigung  u.  s,  w.*,  Berlin  1882.  Außer- 
I  dem  sei  hingewiesen  auf  die  Abhandlung  „Der 
eisern»'  nhcrbaii  der  lj»  tgisi  h-uiai  kisrhon  Kisen- 
bahn^*  von  Jungbwker;  Glasers  Annalen  filr 
Gewfrh*-  und  Bauwesen.  Bd.  Xll,  188.4,  S.  irJ. 

üm.leicht  jede  beliebige  Spuränderung,  z.  B. 
in  den  Übergang.skurven,  vornehmen  zu  können, 
und  zwar  bei  Verwi-iidnnL''  mui  sretv  gleichen  lie- 
festigungsteilen  für  die  Gerade  und  alle  Kurven 
und  bei  durchweg  gleicher  ScbweUenlochttllg 
hat  Sr-hwartzkoptf  sich  neuerdings  eine 
fc(  hraubenbefestigungskonstruktion  patentieren 
lassen.  (<  iriran  tDr  die  Fortsebritte desBisenbahn- 
wesens.  i»8ö,  S.  iitö.j 

In  neuester  Zeit  bat  v.  Xaven  eine  Befeeti- 
gung  der  Fahrschienen  auf  Lang-  oder  Quer- 
schwellen mittels  wagrecht  hegender  Keile  in 
Vorsrhhtg  gebra«  ht .  welch  letztere  sidi  gfgen 
Kippen  oder  StUtzplatten  lehnen ,  die  in  be- 
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stunmter  Weise  an  die  Schwelle  angeordnet 
werden.  Der  Vorzug  dieser  Befestiguogsweise 
wfirde  darin  liefen,  fJiiß  die  Schiene  innerhalb 
bestimmter  (irenit-a  beliebig  festgespannt  werden 
könnte ,  und  zwar  bei  konstanter  Schwellen- 
lochoQg  unter  Venrendung  der  gleichen  Be- 
fwtigangsiDilte],  sowobl  in  derOenden  wie  in 
jeder  gekrümmten  Strecke.  (Glasers  Annalen  für 
Gewerbe  und  Bauwesen  1886.  Bd.XVIII.  S.  32S.> 

Als  Beispiel  für  eine  Schwellenbefe^tigung 
ist  in  Fig.  19  der  Taf.  XXIII  der  in  vieler 
ffittdobt  lehr  iweekmißige  QueraohweUen-Ober» 
Imu  von  Heindl  dargestellt 

Zwischen  der  geraden  Schwelle  und  dem 
Schienenfuß  liegt  eine  keilförmige  ünterlags- 
pUtte  mit  einem  erhöhten  Band  an  der  Aur>en- 
wite,  wdciw  eamt  der  Sehiene  mittels  Beilag- 
stücken,  Deckplätteben  und  Schraubenbolzen  an 
die  Schwellenaecke  befestigt  wird.  Die  beson- 
deren Beilagstäcke  haben  den  Zweck,  die  Sohie- 
oenetringe  in  der  richtigen  £tttfemung  von  ein- 
ander tu  halten  und  awsh  die  Angriffe  der 
Schiene  auf  die  Schwelle  zu  übertragen.  Sie 
U^en  sich  an  der  Außenseite  der  Schienen  gegen 
die  ünterlagsplatt«,  an  der  Innenseite  aber  gegen 
den  SohienenfflAy  während  «ie  mittel»  ihrar  in 
die  SobweUendeoce  eingreifenden  Ansätse  an 
den  von  der  Schiene  entieniter  liegenden  Stirn- 
flächen der  Scbwellenschlitzc  ihre  Stütze  änden. 
Die  Beilagen  sind  auf  ihrer  der  Schiene  zuge- 
Itthrten  Seite  mit  liaibruaden  oder  reohtedogai, 
oflbnen  Sdüitten  versehen,  innerhalb  weloher 
die  Bolzen  soviel  Spielraum  haben,  daß  sie  seitlich 
nicht  iu  Ausprucii  genommen  werden  können. 
Der  Wechsel  im  Spurmaß«  wird  durch  Beilagen 
venohiedener  Linge  enüelt.  Das  Drehen  der 
Bolten  wird  daroh  einen  rediteokigen  Ansatz 
am  Sehiift,  und  das  Drehen  der  Klemmplättvhen 
<iurch  Ansatz«  an  den  Beila^tücken,  zwitichea 
weiche  sie  sich  lagern,  verhmdert. 

Von  Interesse  sind  die  Ergebnisse  der  über 
den  eisernen  QuerschweÜenoberbau  gepflogenen 
BemttUigen  ^;;elegentlieh  der  Berliner  Techniker- 
Versammlung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungeu  ilH84),  worüber  der  IX.  Suppl.- 
Band  des  Organs  für  die  Fortachritte  dea  Eisen- 
bahnwesens oericht«t. 

Die  Schlußfolgerung  der  Frage  10  der  Gruppe  I, 
nämlich:  „Welche  Form  der  eisernen  Quer- 
schwellen ist  die  zweckmäßigste  in  Hinsicht 
a)  auf  Lange,  b)  auf  Gewicht,  c)  auf  gute  Be- 
feetigung  derselben  mit  der  Schiene,  d)  auf 
Haltbarkeit  derselben  gegt-n  die  Verschiebung 
der  Gleise  sowohl 'seitlich  aU  der  Länge  nach  ?" 
lautete:  „Die  vorliegende  Frage  ist  m  der  ge- 
stellten Form  nach  den  eingegangenen  Beant- 
wortungen nicht  iibzusi  hlierjen.  Es  wird  jedoch 
aus  denselben  ersichtlich,  d;i£>  eine  größere  Länge 
(2,60  m)  und  infolge  defl8<ui  eine  größere  Höhe 
als  60  mm,  sowie  eibe  grSAere  Stärke  der  Kopf- 
platte (mindestens  10  mm)  gegenüber  den  er'^ten 
Versuchüu  für  zweckuiaüig  l>«t'uuUeu  worden  ist. 
Ein  Unterschied  in  der  Schienenbefestigung  be- 
xöglioh  der  verschiedenen  SchwellenprofUe  ist 
niobt  festgestellt  worden". 

Bezüglich  des  Biegens  oder  Rückens  der 
«isemen  Querschwellen  zur  Krzißlung  der  Schie- 
nenneiguug  konnt«n  b^  i  kraftig  ausgeführten 
SohweUen  Nachteile  nicht  beobachtet  werden. 

Zu  der  auch  fdr  Lau^chwellen  gültigen 
Frage:  , Welche  Konstruktion  zur  Befe>tigung 
der  Schieueu  auf  eisernen  Schwellea  hat  sich 


als  die  beste  bewährt,  insbesondere  um  das 
Einschieifen  der  Schienen  und  der  Befestigung!«- 
teile  in  die  Schwellen  zu  verhüten?"  hütete 
die  Schlußfolgerung:  ..Von  den  angewendeten 
Befestigungsarten  hat  sich  nach  den  bis  jetzt 
gemachten  Erfahrungen  sowohl  die  Befeatigung 
mit  Klemmplättohen  nnd  SehiBoben.  wdehOToa 
den  meisten  Verwaltungen  angewendet  wird, 
als  auch  die  mit  Krampen  und  Keilen  bewährt ; 
insbesondere  ist  ein  ernebliches  Einschieifen  der 
Schienen  und  Befestigungftaile  in  die  Sdiwtllen 
bei  diesen  Befestigungswüsen  nidit  baobaditei 
worden.  Es  empfiehlt  sich ,  die  Beobaobtongso 
und  Versuche  fortzusetzen". 

Zur  Verhütung  von  Längsverschiebungen  dar 
Schienen  auf  eisernen  Queraohwellea  disnea 
sonderte  PlittaiMii  oder  KramiMi  an  asn 
Schienen,  Klemmplättohen,  weldbs  in  dioLaadiSK 
eingelassen  worden  u.  s.  w. 

III.  Eiserner  Langträgeroberbau.Ober- 
battkonstmktiQnen  in  Eisen  mitLangsehwallan» 
nntarstatsong  haben  iwar  veroinsette  Voittnfer 
in  England  gehabt,  eine  ununterbrochene  Aus- 
bildung und  eine  immer  wachsende  Anerkennung 
aber  h;ibeu  ^ie  nur  in  Dentsohland  und  Ostar^ 
rsieh  gefunden. 

Den  Tsrsehisdensn  Formen  das  «isMiisn  Lang- 
trägeroberbaues liegt  der  Gedanke  zu  Grunde,  den 
beiden  hinreichend  stark  ausgeführten  und  durch 
Querverbindungen  genügend  vereinigten  Gleis- 
stiiuaiiaina  dnrohlaafettdetkontinniprliche)  Un- 
terstStxnng  dnreb  den  Bettungskörper  selbst  am 
gewähren.  Dazu  kommt  bei  einii'  ii  F  i  ui'  n  des- 
selben auch  auch  dasj  Bestreben,  die  eigeutliohd« 
der  Einwirkung  der  Bäder  unmittelbar  ansg»- 
setzteFahrsohiene  in  schwächeren  Abmessnngeii 
aus  besonders  widerstandsfähigem  Material  no  an- 
zuordnen, da'  ■  Ii  ihrer  Abnutzung  mit 
hngea  Koätcu  und  Schwierigkeiten  auügewechselc 
werden  kann.  Je  nach  der  Art  der  Zusammen- 
setzung unterscheidet  man  ein-,  zwei-  und  drei- 
teiligen Langschwellenoberbau,  je  nachdem 
nämlich  im  Querschnitt  des  Glsiastnqgs  SID» 
zwei  oder  drei  Teile  erscheinen. 

a)  Eintailiger  Langtrigeroberbao. 
Abgesehen  von  einem  älteren,  zu  Anfang  des  Jahr- 
hunderts ausgeführten  Oberbau  ans  Gußeisen, 
ist  di  ■  I  to  einteilige  Langträgerkon£truktiou 
im  eigentlichen,  mitdem  Jahr  1829  begiuuenden 
Eisenbahnzeitalter  von  William  Barlo w  im 
Jahr  1849  ausgeführt  worden.  Derselbe  bildete 
nach  Fig.  20,  T;if.  XXIII  doa  Gleisstrang  einfach 
aus  sattelförmigen  Schienen  von  'inu  —  300  mm 
unterer  Breite,  weiche  unmittelbar  in  die  Bet- 
tung verlegt  wurden,  so  daß  das  Bettimgsmaterial 
ihren  Hohlraum  erfüllte.  Am  Stoß  der  etwa  6  m 
langen  Schienen  wurden  Lascheubleche  von  600 
bis  700  mm  Länge  einganietet;  auch  waren  da- 
.si'lbst  witikelförmige  Querverbindungen  zwischen 
den  beiden  Strängen  angebracht. 

Der  Jiarlow'sehe  Oberbau  fand  anfangs  auf 
mehreren  englischen  Bahnen,  dann  auch  in 
Frankreich  und  Amerika  Eingang,  konnte  8i«'h 
jedoch  auf  die  Dauer  nicht  erhalten,  weil  seine 
Vorzüge,  unter  welchen  Einfachheit  der  Anord- 
nung obenan  ?:tand ,  durch  die  Nachteile  über- 
boten wurdfu,  indem  namentlich  die  Dauer- 
haftigkeit df-r  Si  biene  zu  \^ünschen  übrig  ließ, 
deren  Erzeu)j[ung  mancherlei  Schwierigkeit«! 
bot,  und  weil  naoh  dem  baldigen  Sohadhaft- 
werdeu  des  Kopfs  immer  die  ganze  Massa  dar 
Schienen  ausgewechselt  werden  mußte. 
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Niolit  Ti«L  b«SMr  war  du  Sehioksftl  dM  im 
Jkhr  1866  von  dim  dsmaligen  B«tri«lMdir»ktor 

der  rh>.>iüischen  Eisenbahn,  geh  Re<»it>ruQg8- 
UDd  Baurat  Uartwicb.  eütwuri'cueu  Oberbaues, 
bei  wdebeni  die  Gleidstränge  anstatt  aus  Sattel- 
ichiciiMi,  MS  hiaraiclMad  hohen,  br«it(ftfiigeai 
TignokneMtneD  bwtiiHleii.  B«  d»r  enCm 
Ausführung  auf  Jen  Bahnstrecken  Kobleux- 
Oberiahnst«in  UQÜ  Euskirchen- Mechernich  hatten 
4M8dbieDenstninge  nach  Taf.  XXIII.  Fig. 21  eine 
Böh«  TOD  11"  rheinisoh  (tS8  nun),  vilireM  fftrdie 
Basis  di«  Breite  der  gewöhnlichen  Fshraohtenen 
auf  Querschwt'llen  heibehaltfn  wurde.  Die  Ver- 
•taigong  der  autViiiaiiäertulgeiiden  ^'Itienen 
Ton  tl*  Llüge  zu  einem  zuaammenhängenden 
Stnuy  geschah  mittels  aymmetriaoher  Laachea 
nnd  je  acht  Schraubenbolzen,  sowie  dardi  eine 
di  ■  S'.i.'l'  iL''  'Irv  FüCe  deck-'nde  Platte.  Zur 
i^ue-rverbindung  der  Schieaeuätrioge  dienten 
auf  Schienenl&Qge  sechs  BunirtMittn.  wdebe 
•bwcohsfllnd  oben  und  unten  im  Bt^  •ng»' 
gebracht  waren. 

Ungefähr  die  glfiebe  Anordnung  zeigt  der 
Hartwich'sche  Oberbau  aut  einer  andern  Ver- 
suchsstrecke fwiaohen  Kempen  und  Kalten- 
kirchen (1867),  nur  hatte  man  dortselbst  die 
Schienenhöhe  auf  9"  (23ö  nmi)  vermindert. 
Noch  weiter  in  dieser  Ii>'/.iehung  gine  mau 
auf  der  Kdln>Mindeuer  Bahn,  auch  wurden  da- 
•elbet»  ebenso  wie  auf  einigen  Versuehsstrecken 
anderer  Bahnverwnltungen  mancherlei  Ver- 
besserungen, so  nanifiitlich  eine  stärkere  Ver- 
lascbung  der  Schienenstöße  iTaf.  Will.  Fig,  -22) 
dttrchgeflihrt,  ohne  daß  jedoch  die  immer  deut- 
Ucher  herrorlretendvn  .s  -hwut  hen  dieser  ein- 
teiligen Konstruktion  beseitigt  werden  konnten. 
Schließlich  .s;ih  man  sich  genötigt,  «lieselbe  auf 
Haupt-  und  Vullbahnen  ganz  aufzugeben,  haupt- 
sächlich weil  sie  den  hier  auftretenden  bedeuten- 
den Angriffen  der  Fahrzeuge  gegenüber,  wi^en  zu 
kleiner  Druckfläche  des  bchit'U'  iifiilj''s  und  der 

f erlügen  Ktibung  von  Eisen  auf  bcliottcr  oder 
lies  nicht  die  erforderliche  Widerstandsfähig- 
keit entgegensetzen  konnte.  Dagegen  hat  der 
Hartwiott'sehe  Oberbau  in  neuerer  Zeit  rielfach 
Anwendung  auf  Lokalbahnen .  insbesondere 
städtische  Pferdebahnen  jj^fundeu.  wo  die  An- 
griffe der  Rader  an  sich  geringer  sind,  und 
eine  äicherung  der  Schienenstränge  durch  Um- 
niuterung  erzielt  werden  kann.  Von  Pferde- 
bahnen ist  in  erster  Linie  die  Stuttgarter  zu 
nennen,  welchn  schon  im  Jahr  1868  den 
Hartwich- Oberbau  anwendete,  und  unter  den 
mit  Lokomotiven  betriebenen  Nebenbahnen  die 
von  der  Lokomotivfabrik  Krauft  dt  Cie.  in 
München  erbaute  Feldabalin  in  Thüringen. 

Im  letzten  Jahrzehnt  sind  wieder  verein- 
zelt« Vorschläge  zur  Herstellung  einteiliger  Lang- 
schweUenkonsiruktionen  aufgetaucht»  weiche  (ue 
Abttdit  beJnmden,  die  in  der  Form  der  Barlow- 
Schiene  begründeten  \'nrzf)ge  festzuhalten,  ihre 
Nachteile  aber  durch  V  erwendung  von  ätahl 
für  den  ganzen  Schienenstrang  zu  umgehen.  Es 
gebfina  dabin  eine  Konstruktion  von  ooignie, 
wekhe  auf  der  Weltansstellung  zu  Pans  im 
Jahr  1878  zu  •^ehen  war,  sodann  der  in  dem 
Wochenblatt  für  .Vrchitekteu  und  Ingenieure, 
l8»4,beflprotheneeinteilij^e«jberbauvon  Jebens, 
bei  weloniem  sich  die  Crleiastrlnge  ans  einer  Art 
Bdlekiehienen  mit  Terineiterten,  etwas  nadh 
^tbwärts  gebogenen  und  mit  wulstigen  Bändern 
versehenen  Fu&flaasohea  susammensetzen,  end- 


lich der  sogenannte  .SchweUettseiiienenoberbao' 
(Deutsches  Beiehspatent.  Nr.  49%W)  rm  Oskar 

Schröter,  Reg.-Baumeister ,  welcher  eine 
entsprechend  verbesserte  Barlow-Schiene  uud 
besondere  Verbindungskonstruktionen  aufweist 
ood  sunichst  fär  Lokalbahnen  sieh  sweckmiftig 
eirwoisen  durfte. 

Eine  Art  Zwischenstellung  endlich  /.wbchen 
den  ein-  und  zweiteiligen  Kouätruktiooeu  nimmt 
I  ein  Vorschlag  Wiuklers  aus  dem  Jahr  1866 
ein,  Hartwidi-ächienen  mit  Stahlkappen  m  ?er> 
I  sehen,  die  mit  Schraubenbolzen  oben  auf  dem 
,  Hauptkörpor  de-;  Strangs  befestigt  und  nach 
I  ihrer  Abnutzung  für  «ich  ausgewechselt  werdeu 
I  sollten,  sodann  oQe  nach  Schwarczel  benannte 
Anordnung,  bei  welcher  Uartwich-Scbienen  mit 
I  etwas  abwIrts  gebogenen  Fnftflansohen  gleich- 
falls mit  Stellkappeu  gedacht  wurden .  welche 
ikber  uaoh  dem  Voivang  des  Amerikaners  Booth 
in  heißem  Zustand  aufgezogen  werden  sollten. 

i>>Zwei  teiliger  La ngsch  wellenober- 
ban.  Bei  allen  hierher  gehörigen  Oberban- 
[  formen  sind  ^  11  >  t äadige  Langschwellea  vor- 
I  iiauden.  auf  welcheu  breitfüßige  Schienen,  ge- 
wöhnlich \'ignolesschienen ,   befestigt  werden. 
Auch  sie  hwen  einen  Vorläufer  in  England 
gehabt  in  Mac  Donneil,  der  in  den  fünfziger 
Diahren  eine  plattenartige,  in  der  Mitte  mit 
I  etiler  durchlaufenden  Kippe  versehene  Laug- 
schwelle  auf  verschiedene   Weise  mit  einer 
BrOckschiene  vereinicrt«,  eine  Verbindung,  die 
jedoch  wegen  der  Plattenform  der  SohweHe 
uud  d»'r  seicliteii  Lagerung  derselben  in  der 
Bettung  ^ich  nicht  bewähren  konnte.  Erst  die 
darauf f<dgenden  deutscheu  Konstruktionen  haben 
I  einen  Erfoi^r  gehabt  und  ein«  wsifcrerbrsitete 
Anw.'Uiiung  gefunden. 

Unter  iluieü  ist  in  erster  I.in;'  ;  r  Hilfsche 
Oberbau  zu  tieuuen.  von  seinem  Kränder.  dem 
damaligen  preußischen  Baurat  Hilf  9*}  benannt. 
Derselbe  wurde  im  Jahr  1865  auf  der  Tech- 
nikerversammlung  des  Vereins  deutacber  Eisen- 
bahn Verwaltungen  7.U  Dresden  von  der  nassau- 
ischen Staatsbahnverwaltung  in  Vorschbg  ge- 
bracht und  gelangte  versuchsweise  zur  Aus- 
führung zum  erstenmal  auf  dem  Bahnhof 
Aßmannshausen  im  .lahr  1867.  wobei  jedoch 
die  damal>  beim  Quersehwellenob^-rbau  üblichen 
Schienen  mitbenutzt  wurden.  Im  darauit'olgen- 
den  Jahr  wurde  dann  das  «weite  Gleis  zwiscnen 
Oberlahnstein  und  Ems  ganz  nach  Hilfs  An- 
gabe, wie  sie  in  einer  auf  der  Münchener  Tech- 
nikerversammlung 1868  verteilten  Druckschrift 
enthalten  war,  ausgelegt,  wobei  insbesondere 
ein«  leichte  Pahrschlene  in  Aufnahme  kam.  Die 
befriedigenden  Ei^bnisse  dieser  Versuchs- 
strecken hatten  die  Austuhrung  solcher  auch 
auf  anderen  Bahnen  zur  Folge,  wie  auch  die 
Annahme  de«  Hilfachen  Oberbaues  für  idle 
Oleisanlsgen  der  naasanisoben  Belraen,  wo  in* 
folgedessen  im  Jahr  1876  schon  etwa  136  km 
eiserner  Langschwellenoberbau  vorhanden  waren. 
Selbstverständlich  erfuhr  die  ursprünirlicbe  An- 
ordnung dabei  manobeHei  Abänderungen  im 
einielnen,  beeonders  binsiohtUeh  der  Lige 
der  Schienen-  und  Schwellenstöße  gegen  ein- 
ander, bis  sie  endlich  zu  einem  gewissen  Ab- 
schluß gelangte,  über  welchen  in  der  Druck- 
schrift :  Der  eiserne  Oberbau,  System  Hilf,  fOr 
Eisenbahngteiae  u.  s.  w.  Von  M.  Hilf,  geh. 
Begieruu^rat  u.  i.  w.,  Wiesbaden  197^  be» 
richtet  wird. 
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Di«*  Flg.  -3a  und  b,  iat'.  XXill,  niud  aus 
der  K'cQt^nnton  Broschüre  entuommco.  Di«  in 
dar  itegd  »,il6  m  laug«»  Sckwelien  iuben  eine 
untere  Brate  Ten  wO  nuB,  hü  einer  W«nd- 

stÄrk"  von  8  mm.  Zwischen  zwei  aufeinandpr- 
folgeudeu  Sohwülkn  bleibt  eine  4u  mm  breite 
Stoßfuge,  über  welche  der  Stoß  der  l»  m  langen 
Stahlücmenen  freischwebend  sn  liegen  kommt, 
nie  mit  gewShn  liehen,  eingehen  Lasch eo  Ter- 
bunc!i'n<n  S('hi('ii>  a  von  lio  mm  Hohe  wcnlt  n 
auf  dtu  Laogscbwellea  uiit  einer  gro&ereu  An- 
zahl Scbranbenbolzen  und  Klemia|ilatteii  be- 
festigt. Gegen  das  Wandern^  der  Schienen 
werden  die  Laschen  in  der  Weine  nutzbar  ge- 
m.ti  hr,  daft  sich  immer  eine  <li  rsi  ll)(  ü  gegen 
die  benachbarten  Kleuunplättcheu  dor  Schienen- 
befestMpungsscbrauhen  stützt.  Auf  Schienenlinge 
dient  nur  noch  eine  Hondstonge  zur  Qnerr^r- 
bindung  in  der  Höbe  der  Scnienenstego,  da- 
ir<'^'>'n  >md  nun  du-  Kmi^'U  licr  Langschwellen 
iiuf  ^uerbcliw.  lleii  doMseibeit  i'inlils  autgelegt, 
deren  Kegen-citi^:.-  Verbindung  gleichfaUls  mit 
Schrautwn  und  winkelförmigen  Deckplatten  er- 
folgt. In  den  Bögen  werden  die  Langschwellen 
gerudL-  Vürgt  l«->;r  und  nur  die  Terhältni-mal'ig 
schwachen  Schienen  zwischen  die  der  iir^&e 
des  Kurvenhalbmessers  entsprechend  angeord- 
nete» Bolzen  eingebogen.  Über  die  besondere 
Art  des  Verlegenn  des  Hilfschen  Oberbaues 
K.  den  Artikel  Oberbau. 

l>ie  im  vorstehendeu  be«icliriübeue  Form  des 
Hilf  sehen  Oberb«ttes»  hat  in  der  Polge  noch 
wi  iTi  if  Abänderungen  erfahn  n  Als  «^i^h  näm- 
Uch  zeigte,  daü  sich  die  Kippen  dt  r  Lang- 
schwellen an  den  beiübrun^stellen  mit  den 
Qnerecbwelioi  in  dieselben  einarbeiteten,  fand 
man  es  iweekmiftig,  aof  letxtere  beMadere 
«at-trlfönTii^''i-  Kisfn  zu  niffon.  wolrhi-'  nur  die 
Druckubertiaguujj  aul'  uu.'  yu>'i-ij*.:hw«.il»;n  zu  ver- 
mitteln hatten.  Als  man  außerdem  b«>obaclitete, 
dab  durch  das  Anbringen  d«r  starken  (^uer- 
sebweUen  an  den  8li9ben  der  Lanj^ebweUen 
die  rrl''i'"hmSßige  Unterstützung  dr-r  rilfi~?trjinsrf" 
verloren  ging,  insofeni  sich  nun  dit*  ."Stoti- 
stellen  weniger  nachgiebig  zeigten,  als  alle 
andeiwn  äteUen  de«  bitrang»,  auch  die  ungleich 
tiefe  Laire  Ton  Lang-  und  Quereebwellen  un- 
^:ilii-f!'-'  wirkte,  unil  di.'  Wid.Tstauiisfrihicrkoit 
dfs  ijflii.-»es  gegen  L»ng*»ver<ihiebnng  manciies 
zu  wünschen  Ibrig  lii-ij.  i-ut.solilor>  man  sich 
an  Stelle  der  Querschwelle  ein  JrVmeieen,  z.  B. 
ein  T-Eisen  mit  hohem  Steg  anxubrinffen, 
welches  nicht  unter  die  Langschwellen,  sondern 
awisohen  deren  Knden  au  die  Fahrschienen  be- 
festigt wurde.  Auch  fand  man  es  da  und  dort 
nreckmüAig,  die  ächienea  bähet  sn  nehmen 
nod  ihre  ätofiTerbindong  doreh  Anwendung 
TOn  Wink- IIa-'  Iicn  zu  verstärken. 

Es  sind  nun  weiter  eine  Reihe  von  Kon- 
struktionen zu  nennen,  welche  sich  von  der 
Hilf  »eben  zunächst  durch  die  Form  der  Lang- 
sehwelle  unterscheiden ,  indem  diese  keine 
Mittclrippe  li>sit/.t  uiid  -<iili  in  ihr.m  Quer- 
sohuitr  mehr  udcr  weniger  der  Vautherin- 
Sebwelb*  nähert,  dann  aber  auch  insofern  einen 
westiutUchen  Unterschied  zeigt,  als  die  Vig- 
nolesfchiene  nnd  ihre  Verlasi^ung  entschieden 
stärki  r  als  li.d  Hilf  i,'''wali]t  wird,  iudt-iii  man 
hoöle,  gerade  hierduj'  h  die  dup  h  groiiere 
DttrchblegungsmaOe  und  v^inndirte  IJnterhal- 
tnngaarbeiten  sich  benn-rklich  machende  Stoß- 
fuge dea  Gleises  am  besten  verstärken  zu  können. 


Hiehcr  gehört  der  aus  länger  fortgesetzt  en 
Versuchen  der  rheinischen  Bahn  im  Jahr 
1876  entwickelte  eismie  LaofBohwellenoberbaa 

(Fig.  24,  Taf.  XXm).  Nach  der  Druckschriflt 

Derl-antrschwellcnubcrlau  der  rheini.schen  Eisen- 
bahn u.  s.  w.  von  Luuis  HofTmann.  Berlin  l»t*i>, 
I  welche  viel  lutcresBantes  über  E.  Oberhaupt 
I  enthält,  wurden  die  Schwellen  8,9  m  laqg  und 
die  Stoßfuge  zwischen  je  iweien  derselben 
105  mm  breit  angenommen.  Der  S.  1iir?nen8toß 
fiel  nicht  mit  der  Schwellenfuge  zusammen, 
sondern  war  um  0,5  ra  gegen  dieselbe  versetil 
Zur  Querverbindung  dienten  auf  die  Schionen- 
länge  von  <J,0  m  drei  Bundstangen  in  der  Höhe 
der  Schienenstege,  üic  Bcft-sti^ng  der  S<  hit  uea 
und  Schwellen  ges^-hah,  ähnhch  wie  bei  Hilf, 
mit  Schraubeubolzen  und  Deckplättchen. 

Ebenfalls  im  Jahr  1876  wurd»'  ein  zwei- 
teiliger Oberbau  von  Hohen  f  er,  Direktor 
der  österreichisrhcii  Nonlwi-stbaliti.  in  Vorschlag 
;  gebracht.  Die  damals  gewählte  Form  der  Lan^ 
1  S4'hwelle  ist  aus  Fig.  2:»  zu  ersehen:  ihre  Enden 
wurden,  wie  bei  der  Hilf.scheu  Konstruktion 
I  aus  derselben  Zeit,  auf  Quer8<-hwellen  gelagert, 
deren  Qui  rM  hnitt  mit  dem  der  Laiiir-«  hwdlfn 
übereinstimmte.  Auf  die  Querscbwelleu  waren 
zur  weiteren  Deckung  des  Stoßes  und  zur 
Verhütung  des  Einfressens  der  Langsrhwellen- 
rippen  gleichfalls  sattelförmige  Deckplatten  a 
genietet.  Die  mit  Winkellascin  ti  ^'fMleckten 
Schienenstöße  waren  gegen  die  Sobwelleuenden 
etwas  Tersetzt.  Als  Befestignngsmittel  swtechen 
Schienen  und  Schwellen  dienten  gleichfalls 
Bolzen  und  Deckplatten.  Auf  Schienenlänge 
wurden  neben  den  (juer;;!  iiwi  ll>  n  an  den 
Schwellenetttßen  noch  swei  Bundstangen  an- 
geordnet 

Auch  der  Hohenegger'schc  OhiTban  hnt  im 
Lauf  der  Zeit  mehrfatOie  Abänderuug'-n  i  rt  a  Irren, 
neuerdings  zeigt  er  die  in  Fig.  26,  i'af  XXIII, 
I  daiigestelite  Anordnung.   Jiie  fbr  gewöhnlich 
8.976  m  langen  SehweUen  hiben  jetst  ein« 
andt  TP  Qm  rschnittsform  und  stärkere  .Vbmes- 
sungeii  wiu  fn\her ;  die  starken  Quer.<c!iwellen 
an  ihren  Stii'^fu  Ideiben  w^  und  es  treten 
an  ihre  Steile  Winkeleisen,   mit  welchen  die 
Lanfschwdien  dnrrii  kräftige  SattelstOeke  too 
t'">  mm    Länge    verschniubt    Wfrd<n:  rvrf^i 
weitere  Querverbindungen  sind  mittels  Winkel- 
eisen zwischen  den  Befiwellenstölien  hergestellt. 
I  Die  Deokjplittchen  snr  fiefestignag  der  mit 
I  nnnymnei  Frischen  Winkethwohen  unter  sich  -m-- 
I  bnndt  ih'n  S'  Iii^Tn  ii  sind  keilförmig  und  Ifir-'n 
'  sich  eiiierseit^s  all  den  Schienenfuß,  audererwits 
an  eine  abgeschrägte  Lingsrinjn'  der  Schwelle, 
woduroh  namentlioh  anoh  die  Ibokenschift»  vor 
direktem  Angriff  des  Sehfenenfbfies  feeehtttst 
wrnliwi.  Fi'ir  die  Gloiskrümniung>-n  werden  die 

ILiWigscli wellen  im  rotwarmeu  Zustand  geboiren. 
Das  Gewicht  eines  laufenden    Meters  »il-i-j 
;  dieser  Konstruktion  berechnet  sich  zu  144,2  kg. 
,  Die  neueste  Form  diese»  Oberbaue«  siehe  im 
Orjiaii  f  d  Kort ^i'hr  des  Eis. 'nbahnwesens.  ins«. 

Welter  köuuie  hier  der  nach  Hügen- 
m  e  i  s  t  e  r  imd  Wagner  benannt«  oder  auo^  als 
Kahmeukoustruktiott  bexdchnete  Oberbau 
angeführt  werden,  welcher  von  der  Kaschau-Oder- 
If  iL'i-r  Hahn  im  Jahr  187tj  auf  der  Knhlenbahn 
bei  Kitrwin  versuchsweise  verlegt  wurde.  Die 
Langschwellen  zeigen  einen  rein  trapezförmigen 
QHers<-hnilt  und  werden  in  Stücken  von  2—2,6  m 
mit  Fugen  von  lU  cm  Breite  verlegt  j  zwei 
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gegeotberiiegend«  Stttcke  werdoi  dareh  je  zwei 
winkelftniiige  ijuerverbindQBfeii  mit  etmuider 

vcrbTindcn.  Dif  Srhi-^nfiiin-i'riin^  ist  durch 
Aufbirgfu  der  Qutn  wink'  l  iTzit  lt  (Räiba,  Eisen- 
briuiunter-  und  Oberbau,  Bd  111.  S.  III). 

Auch  die  im  Jabr  .»uf  der  Famw 
Wdtmiratellinif^  tor^fBhrf»  jlnordnnn^  von 
Brunoii  gfliört  hifrlxT,  ho'i  ■welcher  trapez- 
toriüicTf'  Langschwel] -  II  von  J.ö  lu  Lauge  mit 
iw)  b»(l''utenden  Zwischearäauit'ii  unter  die 
Vknolmchieiiea  verkgt  werden,  daü  in  einem 
solchen  ein«  die  Sobiene  nnm{ttelb«r  «HItcende 
Quersohwelb' vonhalbkrt-isfönnipfm  Quors<  liiiift 
'-ingei^chaliet  werdeu  kauu  uud  di«3  ö  lu  langen 
Schienen  au^er  den  beiden  Querscbwellen  an 
den  St&ften  noch  eine  solche  in  ihrer  Mitte  er- 
bftlten. 

Kill.'  Vaijthorin-Sr-hwfllc,  jcdoib  mit  .■incr 
stehenden  Längsrippe  auf  der  ohettn  Fläche, 
leigt  endlich  der  ron  Heusingor  von  Wald- 
egff  im  Jahr  1876  entworfene  OberbMi,  bei 
weKhem  die  Befestigung  der  Vignolessfhienen 
mit  den  Langschwellon  und  liieser  mir  Acn 
<^uerverbinduDg8stflcken  durch  iininzhak*  ii  uul 
höheme  oder  Federkeile  hergestellt  ist. 

]iauch?rlei  Abweichungen  von  den  bisher  be- 
sprochenen zweiteiligen  Oberbauarten,  nament- 
lu  li  auch  hinsichtlii  h  dr-r  Fjaiij;schwi_'lIenform, 
zeigt  der  Haarmauu'sche  Überbau,  welcher  im 
Jabr  1878  auf  der  hanndTeriseben  St^at^bahn 
gelegt  wunle  und  seitdem  nnfcr  mani  hfib  i.  tcil- 
weisedurch  Schwedler  Teraiilaßteii  Abiuidi'rurijj^oii 
und  \  ••rbcsHerungi'ii  i-iiio  auj-p^df-hiitf  AnvM'ii- 
dung  fand.  Unter  anderem  wurde  er  auch  auf 
der  Berliner  Stadtbahn  gelegt 

Pii'  Form  d<'s  Schw^lT^naucrschnitts  System 
Haaniian,  wf-b  he  aus  Taf.  XXIIL  Fig.  27  er- 
sklitlich  ist,  soll  sicli  nach  (b-n  bishcrifjfii 
Erfahrungen  gilt  bewährt  haben,  indem  das 
Unterstopfen  leicht  durchführbar  ist,  der  Hohl- 
raum df-r  Sr-hwt'lle  sich  Toüständip  mir  dem 
Bettunesmutcrial  ausfallt  und  die  dabei  er- 
ieugrc  Koibimi;  in  d'  r  Bettung  sich  als  aus- 
reichend erwiesen  hat.  Die  Schwelle  aoU  eine 
gute  DmcMbertragung  gcwihren  imd  eine  be- 
merkenswprti»  Sf;\n<lfcstif:kcit  b'-rftzpn.  Dif  im 
Lauf  der  Zeit  au  dcui  fecbwelleaprolil  vorgenoui- 
menen  Verbesserungen  beziehen  sich  auf  die  Ver- 

fröl^erung  seiner  Breite,  Venninderong  «einer 
ingeLstQcke,  nm  eine  mehr  daatieehe  Durch' 
bicg-nng  dcrselbfii  zu  erzielen,  und  auf  die 
Sthrtffuiig  einer  i^clnvach  konvexen  Lagertiache 
für  den  bchienenfuß,  damit  derwlbe  bei  (juer- 
bieguugen  der  Schwellen  nicht  DraoUbia- 
fungen  an  den  Blmkm  erihhre. 

Besonder«'  Wichtigkeit  wiird«'  von  jt-hcr  di  r 
Erzi^lung  einer  möglichst  ^leii;)miaüigen  La- 
gerung der  Gleisstringe  beigelegt.  Die  SttiG»-  der 
achwdliui  und  Schienen  wwxien  deehalb  ateta 
gegeneinander  Tersetst  nnd  irar  Äu  M aft  der  Ver- 
setzniip  w<ch>««'ltc  etwas  im  Lauf  der  Zeit. 
GroGe  iktrgl'ält  wurde  auf  die  Konstruktion 
der  Sattelstflcko  an  den  Schwellenfngai  ge- 

Öt  wie  aoeh  auf  die  Querverbindungen  rar  Er- 
tvog  der  Sehienemieigung  und  der  8i»ar- 
weite.  Während  man  aufanirs  noch  die 
Schwellen  auf  (juerschwelleu  desselben  Profils 
auflagerte,  ging  man  später  von  dieser  Anord" 
nnng  ab,  ms  sich  zeigte,  daß  letztore  eine  zu 
grofte  tragende  FlMche  darbot  und  dadurch 
•-in»"  un;:I'ir]nnäüige  Stötzunfr  des  Strangs 
herbeigeführt  wurde.  Die  (Querscbwellen  wurden 
VaeflOtfUH  «es  BMoMawMou. 


deshalb  durch  Winkeieiaen  erwtst  und  diese 
wieder  durch  nf&rmige  Fieohbanehträger,  deren 

tragende  Flächen  tbuidlohst  .uisecsparr  blieben. 
Haurmann  versuchte,  die  Querverbindungen 
zwischen  den  Schiene nst rängen  anzubringen 
und  unter  dm  Langschwellen  rohrförmige  Quer» 
I  sttdce  SU  befestigen,  welche  gleichzeitig  zur 
Entwässerung  dienen  sollten.  I)ie  Stoßverbin- 
dung der  «Schienen  erfolgt  mit  starken  Winkel- 
laAcben,  die  eigentümliche  Befestigung  der 
Sdiienen  auf  den  Schwellen  mittels  &lammem 
nnd  Bolzen  ifft  aus  dei  Figur  zn  ersehen. 

Hei  (bm  zweiteiligen  überbau  von  Wäge- 
rn anu  ist  ebenfalls  besondere  Bäoksichtauf 
dii'  Knt  Wässerung  mittela  eigentHndieh  enge* 
ordneter  Querverbindungen  genommen ,  auch 
zei^,  er  eine  eigenartige  Befestigung  der 
Schienen  auf  den  Schwellen  (Organ  t".  d.  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens.  1883,  S.  148). 

Der  Sohwellenschie nenoberbau  von 
Haarmann,  welcher  nach  seiner  probe- 
weisen  Ausführung  auf  einigen  kleinen  Strecken 
durch  die  hygieinisf-he  Ausst-lhmg  /.u  lierlin 
(1883)  in  weiteren  Kreisen  Iwlcannt  wurde,  ist 
insofern  den  zweiteiligen  Oberbaukonstruktionen 
zuzuzählen,  als  aneh  er  im  Querscluiift  aus 
zwei  Teib'ii  zusammengesetzt  erscheint;  wäh- 
rend aber  die  bisher  besprochenen  Ftiruien  alle 
au.s  einem  unteren  Schwellen-  und  einem 
oberen  Fahrschienenteil  bestehen,  ist  bei  ihm 
die  Zweiteilung  naeli  Fig.  2s,  T  r  XXIII,  in  der 
Absicht  durchgeführt,  die  so  uHiiln  bo  Stotfnge 
auf  die  halbe  Schienenkopfbreite  zu  hi'scbranken. 
Die  Stö&e  der  Sohienenhälfte  sind  um  U,ö  m 

fegeneinander  versetst  und  durch  starke  Winkel- 
ischen  noch  besonders  gedeckt,  im  übrigen 
abt-r  dun  b  Nieten  verbunden,  welche  in  mä- 
ßigen .Vbstimden  zu  je  zwci.-n  lotrechf  unter- 
einander angeordnet  sind.  Di«  i^uerverbin- 
düngen  wurden  zuerst  Shnlioh  wie  hei  dem 
Haarmann'schen  Langschwellensystem  unter 
den  Schienensträugeu  angeordnet,  später  aus 
Flacheisen  gebildet,  zwischen  die  Schienen- 
stränge,  und  zwar  in  Abständen  Ton  3  m  ein- 
gel^  und  mit  keilfSitnigen  Unterlagsplatten 
an  die^f»  befestigt.  Außerdem  waren  noch  zum 
,  Zweck  der  Entwässerung  imd  zur  Verhütung 
des  Wandern»  ebenfalls  in  solchen  lEntfemungen 
Bohrstflcke  an  die  SohweUenschienm  genietet 
(s.  unter  anderem  Zeiteehr.  d.  Areh.  n.  Tng.-V. 
zii  Hannover,  1886). 

Kiti  \'ür»chlag  zu  einem  zw<  iti  iligeu  Über- 
bau von  W.  Preßel  stammt  aus  dem  Jahr 
188C.  Demna4.'h  solloi  Vignolessohienen  durvh 
I  Lsngschweilen  gestütit  werden,  wetnhe  tinh 
aus  veniii'r*>ten,  nach  der  Qu-t-'  g''Walzt<-n  uud 
2UU1  Zwfck  der  Versteifung  mit  8tehri}ipt.'u 
versehenen  Tafeln  Busammensetsen.  Über  die 
Art  der  Befeetigu]»  nnd  aonatige  Einzel- 
heiten B.  die  DracBM^.:  Eiserner  Oberbau, 
System  W.  Pr.  ß.  l,   Wien  1886. 

d)  Dreiteiliger  Langsch  wellen-Ober- 
bau.  Der  Wunsch,  die  der  .\bnutzung  vor 
allem  unterliegende  JTiahrsdüene  möglicbst 
Uein  an  erhalten,  ftthrte  zu  Anfang  der  sech- 
ziger .T.ihre  den  damaligen  Baurat  Dr.  H 
Scheffier  und  andercrseit«  die  Ingenieure 
Kdstlin  i  Üaf  tig  zu  dem  Vorschlag,  eine  nur 
ans  Kopf  und  Ualsansatz  bestehende  Stahl- 
schiene  zwischen  den  stehenden  Schenkeln  zweier 
die  Lang^'  bwflli-  bild«'nd<  n  Winkcb  i-t-n  zu  bi'- 
festigen,   während   Ueusinger  von  Waldegg 
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(Die  eiserne  Eisoabahu^  Hannover  1663)  eiae 
ähnliche  Anordnung  mit  gesohveilten  Üftter- 
scbienen  befürwortete. 

Der  Yorsobhf  Sdbefflers  fund  zuerst  auf 

der  braunschweigischcn  Sta;itsb;ilm  Bt-rücksiiii-  i 
tiguug,  wo  der  neue  Uberbau  ziuiäcbbt  iu  zwei  j 
versoniedenen  Formen  auf  der  Linie  zwischen  | 
Brwnschweig  und  Wolfeobnttel  (1864]  vir  Aus- 
fAbning  gebingte.  Eine  derMllMn  i«t  m  Fig.  29. 
Taf.  XX  III.  im  Querschnitt  darpf  sti^llt.  Die  Be- 
festigung des  Kopfteils  an  den  Wtukela  geschah 
durch  aehnuibenbolzen  in  gegenseitigen  Ab- 
sUbaidai  von  etwa  0,6  m.  Zur  firhftuung  der 
Sobieaenneigung  und  der  8fnirw«ite,  isowie 
xur  Verhinderung  von  Längsvcr?' hiebunpen 
wurden  in  Abständen  von  u,»l4  m  hocbkantig 
gestellte  Flacheisen  verwendet,  welche  beider- 
Mite  im  rechten  Winkel  an^bogen  und  mit 
den  Schwellenwinkeln  der  SMiige  Ternietet 
wurden.  Die  Stoßfiii,'fii  d.T  Fahr-  und  Unti  r-  I 
schienen  wechselten  rc^elmäüig  in  der  Art  ab, 
daß  der  Stoß  beider  Winkel  im  gleichen  Quer- 
schnitt erfolgte  und  daselbst  duroh  eine  Platte 
Ton  0,833  m  Länge  an  der  Gmndfli«1i«  des 
Strangs  gedeckt  wurde.  Uiu  die  Läiigenaus- 
dchnuug  des  Gestänges  bei  wechselnder  IVm- 
penitnr  zu  ermöglichen,  erhielt  die  Fahrschiene 
wie  auch  die  erwähnt«  Stoßplatte  längliche 
Bolzenlöcher.  Bei  der  zweiten,  im  Jahr  1664 
verlegten  Probestrecke  unterschied  sich  der 
Uberbau  von   dem  beschriebenen  durch  die 

Geänderte  Abmessung  der  einzelnen  Tdl»  und 
unb  die  Art  der  Querverbindung,  welche 
durch  Doppek-T-'i'räger  unterluilb  der  Gleis- 
atränge  gebildet  wurde 

lux  darauffolgenden  Jahr  kamen  zwei  weitere 
Versuchsstrecken  zur  Ausführung,  «Ine  in  Braun- 
schweig, bei  welcher  die  Schienenstränge  dun  h 
zwi seilen  sie  eingelegte  .steife  U-Eiseu  mit  ' 
einander  verbunden  wurden,  die  Fahrschienen 
nicht  mehr  aus  Fetnkomeisen,  sondern  aus 
GuOetahl  bestaaden  nnd  dureb  K«ilbola«i  an 
die  Unterschienen  befestigt  waren,  deren  ste- 
hende Scheokel  auch  noch  obtu  zeitliche  An- 
sätze hatten,  welche  dem  Kopfstück  als  Auf- 
lage dienten;  eine  «oder«  Versuchsstreoke  wurde 
aw  der  haanoräisdien  Staatababn  ausgeftthrt, 
wo  wieder  andere  Modifikationen  in  Anwendung 
kamen.  Hierauf  folgen  ausgedehntere  Verwen- 
dungen des  Systems  auf  den  oraunschweiglschen 
fiahnea,  wiederum  mit  maooherlei  durch  die 
BrfUiniiig  ak  zweobmSftig  erkannten  Äbin- 
derungon,  unter  welchen  beHond  '  ii-  von 
Daelen  empfohlenen  (Fig.  ^0,  Tut.  A.\iil;  her- 
vorgehoben werden  müssen.  Danach  werden 
die  stehenden  Sahenlnl  dar  Üntersehieiieii  obea 
mit  L&ngsrippen  bminmt,  welebe  ridi  in  beson- 
dere Nuten  des  Kopfstiieks  einlegen,  zur  Ver- 
einigung der  drei  Teile  aber  Koilbolzen  benutzt, 
welche  nur  die  Winkelstücke,  niofat  aber  die 
stihlemen  Fahrschienen  durohdringfln,  so  daß 
mit  deren  Lochnng  auch  die  dsdnivb  bedingte 
Bruchgefahr  entfällt. 

Unterdessen  war  auch  der  früher  ervväbute 
und  in  Fig.  31,  Taf.  XXIII.  versinnlichte  Vor- 
schlag von  Köstlinil'Battig  in  Württemberg 
(l«6ü)und  inSa^hscn  (1869)3Eurnrobewei9enAus- 
lulinmg  geivunini>-n,  weleliei-  sieii  von  den  .SelielT- 
ier'bcheu  Kuastruktiunen  und  den  davon  .ibge- 
leiteten  Formen  hauptsächlich  durch  die  geringe 
Höhe  der  stehenden  und  die  starke  Neigung  der 
übenden   Winkelschenkel,   sowie  dureh  die 


kiäftigeu,  iu  Absiauden  von  2  in  voneinander 
unter  den  Gleissträngeti  qut-r  dun  bgezogenen 
T-Eisen  unterscheidet.  Von  anderen  in  der  Folge 
in  Vorschlag  gebrachten  dreiteiligen  Konstrai- 
tionen  der  j.'tzt  in  Rede  stehenden  Art  kunnten 
eüdiieh  noch  die  von  Atting  er,  TliouiLucu, 
Kleeblatt,  Miller  und  der  mit  Benutzung 
alter  Bahn»chieaea  gebildete  Oberbau  von 
Panlus  genannt  weroett.  webdiejedodi  bisbar 
nur  geringe  Verwendung  gefunden  haben.  Es 
gilt  dies  überhitupl  für  uile  im  vorstehenden 
besprochenen  dreiteiligen  Oberbauformen,  so- 
weit dieselben  nicht  in  Brau&scbweig  auw»- 
fnbrt  wurden;  sämtliche  Verwaltungm  deutaeher 
Bahnen,  welche  den  dreiteiligen  Oberbau  in 
Versuch  genommen  hatten,  sind  bald  wieder 
davon  abgekommen,  nur  die  Verwaltung  der 
braunschweigiaohen  Btaatsbahnen  hat  sehr  lange 
an  demselben  festgehalten. 

Ein  jüngeres  Urteil  über  d<-uselben  findet 
sich  iu  der  Abhandlung:  Der  ei^erue  Oberbau 
auf  den  braunschweigi^cheu  Bahnen  vom  Ober- 
baont  Pr.  H.  Schefiler;  Oigan  f.  d.  Fort- 
sdiritte  des  ESsenbabnwesens,  1883,  S.  SOI. 

Ei"bt  seit  wenigen  Jahren  i.sf  der  dreiteilige 
Oberbau  auch  iu  Brtiuuachweig  iu  eutächie- 
deuem  Kückgang  begriffen. 

Eine  Sonderstellung  unter  den  verschiedenen 
Formen  des  dreiteiligen  Langsehwellenoberbaues 
in  Ei.-en  nimmt  der  zum  Sehluli  norb  zu  Ix-- 
i»prcv^:hf Ilde  Uberbau  von  de  Serres  6l  Biittig 
em,  eine  Konstruktion,  welche  bei  ihrem  Be- 
kanntwerden im  Jahr  1Ö76  altoemeipes  Auf- 
sehen erregte  wegen  des  Vermeiaens  ftist  allen 
Kk'iueisenzeugs  und  der  ganz  l  igentümlirb«  q 
Verbindung  der  Fahr^eliii  ne  mit  deu  wiuktd- 
f^rmij^en  Seitenteilen  nac  h  .\rt  von  Holzkon> 
struktionen,  so  daß  sämtliche  Teile  durch  die  Ver- 
kebrsbehstuug  fest  ineinander  gepreßt  werden. 

Der  Gleisstraug  .setzt  sieh  nach  Fig.  .i2. 
Taf.  XXIII,  aus  zwei  gleichen  winkeUoimigeu 
Unterschienen  und  einem  zwischen  dieaelMn 
eingesch' Iii  11' n  Kopf  mit  Halsansatz  7.u>tammen, 
Die  Veruiiiduiig  dieser  Teile  untereinander  g<*- 
schieht  durch  t  rapi-zfuruiig  zugeschnittene  Riegel- 
stücke in  dopuelt  T-Eisenform  mit  zwei  31ittel- 
rippen;  dieselben  sind  mit  einem  Ausschnitt 
verseilen,  web  her  von  oben  bis  zur  ersten  >!it''d- 
rippe  reicht  und  feo  breit  ist.  daü  iu  ihm  die 
lotrechten  Schenkel  der  Winkels(  hienen  und  da« 
Ualsstttck  der  Fahraohiene  Platz  finden,  anderei*- 
•Mta  ist  in  jeder  Winkels^^hieue  dort,  wo  ein 
Biegel  eingeschoben  werden  soll,  ein  viereekiger 
Ausschnitt  durch  die  ganze  Hohe  di  s  Mittel- 
stegs angebracht.  Bei  der  Zusammensetzung  d-  - 
CUeiaatrangs  wwden  die  Unieraohienen  aufreclit 
nebeoelna»d«r  gestellt,  so  daft  die  fecbteeJdgeii 
Ausschnitte  einander  gegenüberstehen ;  hierauf 
wird  das  Kiegi  Utuck  durchgesteckt  uud  eralere 
unten  um  ib'*  nach  auswärts  gedreht,  so  daL 
aie  die  richtige,  in  der  Figur,  angegebene  Lage 
einnehmen  nnd  ihre  dabei  lotrechten  Schenk«! 
vicb  seitlii  h  und  nach  unten  lün  gegen  deu 
liwgekussuhmtl  stützen.  Schlieliiich  wird  die 
Fahrschiene  eingelegt  und  zur  Verhütung  einer 
Längs  vM^chiebung  derselbeu  durch  ihren  Hala- 
ansatz  nnd  die  Wiidcelaebenlcdqnerdorae  ein- 
ge«tcckt,  ohne  daß  jedoch  hierdurch  Längeii- 
änderungen  der  ciuzelneu  Teile  verhindert 
würden.  Um  endlich  Querrecbindongen  zwischen 
deu  beiden  Schieuen^trftngen  su  entalten,  legt 
man  in  entsprec  henden  Anstimleii  an  Stalle  je 
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VKtÖM  iLuxtes  £i^el  der  bisher  beschriebeaen 
Art  «ia  Itngw,  baden  Strängen  gemetneamM 
fiegelstück  ein. 

Die  Länge  der  Winkel-  und  Fahrsc  hiene  wird 
Tsnchieden  gewählt,  jedoch  so,  d&ß  sich  ein 
puModer  Weobsel  der  Stö6«  eigiebt;  in  den 
«ikrttmmtan  GleintreekttB  werden  gendeWin- 
kelschieuen  beibehalten,  deren  Länge  dement- 
sprechend zu  wählen  ist.  Kine  sehr  ausführ- 
liche Darstellung  dieser  Konstruktion  findet  sich 
in  dem  Werk:  A.  W.  de  Serres.  Eisamer  Ober- 
Imh,  dreiteiliges  Langschwelleusjstan  da  Serree 
^  Ttnttig,  in  deutscher  Übcnetning  Too  H. 
PoliiUer,  Wien  Hi«7. 

IV.  Besondere  Formen  des  Oberbaues. 
Einige  Konstruktionen,  welche  bei  der  Torstehend 
«nngehaltenen  Gruppierung  des  eisernen  Ober- 
baues keine  Stelli'  ^^'fundou  habul,  mSgan  XUm 
JSchluli  noch  Erwähaung  tinrinn. 

Sbie  eigentttmliche  Fni  ni  Oberbaues  wird 
«.  a.  Ton  B.  V  o^d  t  in  Vorschlag  gebnu-ht.  Er  ver- 
'wendet  eigentlich  Einzelunterlagen,  welche  als  40 
bis  45  ciu  Lui>:.  Ab>.  hnitte  einer  Langschwelle 
aus  Eisen  oder  btahl  erscheinen.  Dieselben  werden 
in  Zwischenräumen  parallel  zur  Bahna^  hse  ver- 
legt und  die  Schienen  darauf  mit  Hilfe  von 
Elemmplatten  und  Keilbolzeu  befestigt.  Nur 
einzelne  I'ntcrl  i^sstüi  ke  sind  zur  Vermeidung 
Ton  Längsverschiebungen  des  (Gestänges  senk- 
recht zur  i3ahnachse  eingelegt  Eine  Besonderheit 
dieser  Konstruktion  lie^t  sixlann  in  der  Ver- 
wendung einer  duichlaufcudi  u  Lasche  auf  der 
Au.-jLii-iintc  der  Schienen,  deren  Vcibimiun^  mit 
letzteren  und  mit  der  inneren  gewöhnlichen 
Lasche  ebenfalls  durch  Keilbouen  erfolgt 
(fi.  Vogdt,  Der  aiMma  Obarbau  ohno  Sdiwallca, 
Wien  1884). 

Aus  neuerer  Zeit  femer  stammt  der  Vor- 
schlag Schefflers  xu  einem  sogenannten 
Kasten -Ob erbau,  bd  wdehem  an  Stelle 
der  Qncrsrhwt'llc  zwei  Kasten  treten,  wi'lt  hi>  durch 
ein  l^ucrstürk  ii)it  einander  verbunden  ^iiul.  Die 
unti  u  ulfenen.  sonst  aber  allseitig  geschlossenen 
eisernen  Bleclikasten  sind  140  nun  hoch  und 
liaben  «Ine  qoadratisehe  obero  Ftteh»  ^n 
400  mm  Seitenlänge.  Das  Querstück  ist  eben- 
falls nach  unten  otTen,  llOGmm  lang,  *22ü  mm 
breit  und  66  mm  hoch.  Man  kann  die  in 
solcher  Weise  gebildeten  Unterlagen  als  <^aer- 
«chwfUen  anflunen,  bei  weleliea  die  tragenden 
Teile  rerstärkt  sind,  der  mittlere  Teil  aber  auf 
«in  genügendes  Maü  der  Stärke  abgemindert  ist 
<Oigan  f.  d.  Fortsolir.  d.  Riiwinbalinwesem, 
1887.  S.  94). 

Als  für  sieh  stehend  ist  endlieh  Speidls 
Anordnung  zu  nennen:  hierbei  b<  -i(zt  die  Lang- 
schWelle  von  trapezförmigem  Quersi-hnitt  auf 
ihrer  oberen  Fläche  eine  stehende  Längsrippe,  an 
welcher  die  Schiene  (Vignolesecbiene  mit 
Fuß)  seitlich  ungeschraubt  wird,  ünter  den  StOflen 
der  Lanffschwi'Uen  sind  eiserne  Qiiersi  liwellen 
nnd  aut-erdem  in  Schieneuhöhe  noch  ^ywv- 
Stangeu  angeordnet;  eine  ähnliche  Anordnung 
.acsKt  der  Oberbau  Pfannkuche,  welcher 
siu  von  dem  vori^'rn  hauptsächlich  durch  das 
bogenforiiuL,'!  .S(  hwelleuprofil,  sowie  dadurch 
unterscheidet,  daG  außer  einer  hohen  Längs- 
rippe auf  der  oberen  Seite  auch  noch  eine 
niedrige  Rippe  angebracht  ist,  zwischen  welchen 
4)er  SchienenfuO  einen  festen  Halt  findet. 

V  V.  rhieitung  der  Terachiedenen 
•ö^steme  des  £. 


Die  nachstehend  angeführten  eisernen  Ober- 
bansysteme  wurden  erprobt,  betw.  ausgefOhrt. 

A.  Systeme  mit  eiaernen  Qner- 

sch  wellen: 

Belgien:  System  Braet,  System  Bernard, 
System  Caramin  Hc  Cie.,  System  Cosyns,  System 
Degreff  tc  Bnmmens.  System  Hilf,  System  Le- 
grand, System  Post  u.  s.  w. 

Deutschland:  System  der  bergisoh- 
märkischen  Bahn  (JungBecker),  System  der 
braunsehweigisohen  Bahnen,  System  Dun^', 
System  der  eleaß-Iothringischen  Eisenbahnen 
(Hilfl,  System  der  kgl.  Eisenbahndirektion 
zu  Elberfeld,  System  Haarmann,  System  der 
hannöverischen  Staatsbahnen,  System* der  hessi* 
sehen  Ludwigs-Bahn.  System  Heindl,  System 
Heiß,  System  Hilf,  System  Kluge  &  Behrend. 
System  der  Lübeck-Büchener  Balm.  System  der 
Main-Nei  kar-iiahn  (mit  Vautherin-SchwelleJ, 
Svstem  Meyer  (mit  Kreuzschwellen),  System 
Miller,  System  Post  (Union-Dortmund),  System 
der  rheinischen  Bahn,  System  Roehl,  System 
Rüth  iV'  Schüler,  System  Seheffler,  System 
Schwartzkopff,  System  Vautherin. 

England,  Ostindien  und  die  Ko- 
lonien: System  Atangley,  System  Greave, 
Svstem  Grifnn,  System  Live.sev  k  Sevrig.  Svstem 
Mac  Lella  n,  System  Mallet,  Svstem  Richardson, 
System  Webbj  System  Wilson,  System  Wood. 

Frankreich  und  Algier:  System 
Bellet,  System  BoyeuTal  &  Ponsard,  Svstem 
Brunow,  System  Cosyns,  System  ChoUet,  Sy.stem 
Desbrieres,  System  Faliös]  System  de  la  Gres- 
siere,  System  Grumieui,  System  Guillaume, 
Svstem  Harel  &  Comp.,  System  Hilf,  Svstem 
Humbert.  System  Langlois,  bystem  der  Osti)ahn. 
System  Paulet,  System  Post,  System  Scverao, 
System  Tardieu,  Svstem  Vautherin. 

Niederlande  und  die  Kolonien: 
System  Cosyns,  System  der  hoUindisohen  StMts- 
bahnen,  System  Lichthammer,  QjrsUm  Peat, 
System  Vautherin. 

Osterreich-Cngarn:  System  Atzin- 

Ser,  System  der  bergisch-märkischen  Bahn, 
jpstem  Heindl,  System  Laur,  System  Oster- 
reicher  &  Jakübi.  System  Schmidt;  System 
Stelmnann,  System  Winkler. 

Portugal:  System  Le  Crenier. 
Schweden:  Svstem  Hilf. 
Schweis:  System  HQf  (Centralbahn 
und  Gotthanl-Bahn)[  System  Kupfer  und  System 
der  rheinisrhen  Bahn  (Gotthard-Bahn),  System 
Both  &  Schüler,  dann  System  der  bergisch- 
märlusohen  Bahn  (Central-  und  Westbalm) 
System  Vantherin. 

Spanien:  System  Paulet. 

B.  Systeme  mit  eisernen  Lang- 
schwellen: 

Belgien:  System  Hilf,  System  de  Serres 
Battig,  System  Hohenegger. 

Deutschland:  System  Haarmann 
(Schwcdler):  elsaG-lothringischc  Eisenbahnen, 
württembergische  Staatsbahnen,  kgl.  Eisenbahn- 
direktionen  Köln  (linksrheinisch)  und  Hannover 
und  zwar  im  Bezirk  der  letzteren  allein  auf 
351)  km,  System  Hartwich:  Ki-enl<alitidirektion 
Köln  (rechtürheinischj  und  württembergische 
Staatsltahnen,  System  Hilf:   in  mehreren  kgl. 

ereußischen  Eisenbahndirektionen,  namentlich 
[annorer,  Köln  (rechtsrheinisch),  Magdeburg 
und  KIberfeld,  auf  einzelnen  badischeu  Staats- 
bahuiiuieu  und  auf  einigen  Nebenbahnen,  zu- 
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sammen  600  km,  System  Hohenegj.'t'r,  System 
Jebens,  System  Ki'mtlia  &  Battig:  sächsisohe 
StMtsbahnen  10,5  km,  System  der  Moselbahnen: 
Direktionsbezirk  Frankfurt  a.  M..  System  Post: 
Köln  (rf'<  htsrhoinisdi),  System  iler  rhfinisehin 
Bahn:  Köln  Jrechts-  und  linksrheinisch),  System 
Scheffler:  Direktion  Magdeburg.  System  Vau- 
therin:  braunschweigische  Eisenoahnen.  Außer- 
dem sind  vorgeschlagen  oder  stehen  in  Probe: 
System  Daelen,  System  HeusiiipM  von  WaMi>gg, 
System  Miller,  System  Pfannkuche,  System 
SdhrOter,  System  Spddd,  Syttam  Vogdt,  I^Rtem 
Wagemann. 

England:  System  Uiirlow,  System  Mac 
Dunrll." 

Frankreich:  System  Brunow,  System 
Soiznie. 

^'iederlande:  Sy^titn  Hilf. 

Österreich  -  l  iiL'  u  n  :  System  Atzin- 
ger  (als  Vorschlag).  S\st.in  Hagcumcister 
Wagner,  Sratem  Uohenegger  (österreichische 
Norawestb&bn,  9  loa),  S;jrstem  Kleeblatt  (ids 
Vorschlag),  System  Köstlin  Ä:  Battig,  System 
Prcbel  lals  Vorschlag  i.  System  de  Serres  Är  Battig, 
System  Thomnicn  (als  Vorschlag). 

Was  die  Verbreituojg;  des  £.  betrifft,  so 
waren  in  DentsehUna  Ton  den  bestehenden 
Gleben  gelegt  auf : 

Kilometer   üleis  längen 
1..  B..«d>k.    b4liern«       «iMrue        eiserne  . 

J*"        BcliwsHen     schwellen  »cl.Willpn 
1888/89     52  364        9  707        5  ö2Ü  459 
1889/90     53  359      10  703        5  823  468 

Auf  sämtlichen  Eisenbahnen  Deutschlands 
worden  verlegt  zur  Erhaltung  der  Bahnf,'kibe : 


Holl*  i'serne 

■ehwan'en  J^""," 
schwtlU'n 


n  IMrM^  Hob- 

M  !  1 1  i  o  n  r  n  V  % 

1868/89  8,0<>7  *KWl  77,5S9  22,71 
1889/90      S,268       U,b7b      7b,79  21,21 

In  Österreich-Ungarn  lamn  nach  den 
statietiadien  Nachrichten  des  V.  D.  E.-V.  auf: 

Eiloincier  Gleisliagen 
b6l»criie       eifrerne        •item«  mt.*^ 

U^i  Q-*'-         1"'-  J-ns- 

J*"'        M-hwelhn    ■„■liwellen  tohwellcn 

1808       32  416        114  Üö  — 

1889       33  200        123  98  ~ 

Auf  den  dem  V.  D.  E.-V.  angehörenden 
niederländischen  Bahnen  (holländische 
Eisenbahn,  niederländische  Ccutralbahu,  nieder- 
lindisohe  Staatebahnen  und  i^ederündieche 
BheiaeiMnbdui)  nMhder  Statistik  des  V.  D.  B.-Y. 
verlegt  anf: 

Kilometer  Gloiil&Dfen 

J""        schwellen    »chwenen  ■cbwerira 
1888         3759  517  12  — 

1H^9         .i745         634  12  — 

Bei  den  Eisenbahnen  der  Schweis  waren 

verlegt  auf; 

■m  Betrieb«.        h^^,^  »MMdl«ilw 

i.^MH  8329  km        646  km 

16f^9  3352    ,  7(56  „ 

Bei  den  belgischen  Staatübahnen  waren 
verlegt : 

iiu  ^»«triü'l's-         .,  ,    ,     ,,  ... 

^3Qr  Holzscbwellen  LiienicbwelleD 

1888  6,9  Mill.  Stück     239  425  Stück 

1889  7      ,      ,       22071G  . 


Erfahrungen  mit  dem  Eisernen 
Oberbau. 

Anf  der  im  Jahr  1884  ra  Berlin  aMtaUeuB 
ImürerTenammlunff  dea    D.  R-TTwuide  bei 


Beratung  der  FrageI,9Dezfiglich  der  Erfahrungm 
bei  Anwendung  von  eisernen  überbaukonstrak- 
tionen  nach  dem  Lan^whwellen-,  QuerscbweUcil> 
and  gemischten  System,  und  zwar  in  Beziehung 
auf  Betriebssicherheit,  auf  die  gute  I>age  des 
Gleises  in  Hiihi',  Richtunp;  und  Spurweite,  auf 
die  Unterhaltungskosten  (Arbeitslohn  und  Ma- 
terial), auf  die  Beschaffenheit  der  Bettung,  auf 
die  für  die  Schienen  und  Schwellen  angewen- 
deten Formen  und  Gewichte,  sowie  auf  die  Art 
der  Verbinduugstt'ilf,  .  ndlii  h  auf  die  Dauer  der 
Schwellen  folgende  Schlußfolgerung  festgestellt: 

„Die  Yerwendnng  des  eisernen  Oberbaues 
im  allgemeinen  befindet  sich  noch  auf  dem 
Standpunkt  der  Versuche;  es  k(^nnen  daher 
t  iulgiiltige  Schlüsse  über  den  Vorzug  des  einen 
oder  andern  Systems  nicht  gesogen  werden. 

Was  den  Langschwellenoberbao  betrifft,  •» 
ist  bei  dessen  Verwendung  eine  starke  l^ntfr- 
bettung  ans  durchlä-ssigem,  erd-  und  saudtrei'-ni 
grobem  M;iferi;il  iKii's  oder  StriuM  hlag),  sowie 
eine  mTiglichst  vollkommene  iiAtwässerung  des- 
selben unbedingtes  Erfoidemia.  Zu  Bemnkea 
giebt  .\nlaß,  (laC^  prfahrungsgemäß  alle  Sicfce-' 
runK'saiilagen  mit  (ier  Zeit  unwirksam  werden. 

^Die  Sicherheit  des  Betriebs  i.st  bei  allen 
bisher  angewendeten  Systemen  gewahrt. 

Uber  die  gnte  Li^  des  OleisM  in  Beiur 
auf  Höhe,  Riditung  und  Spurweite  hat  sich 
eine  feste  Meinung  dartiber,  ob  dem  Lang- 
schwellen- oder  dem  Qnerschwellensystera  der 
Vorzug  zu  geben  ist,  noch  nioht  gebildet. 

Auch  ilber  die  Kosten  der  Unterhaltung^ 
beider  Systeme  sind  mangi-l.s  statistischer  Unter- 
lagen über  das  Verhalten  unter  gleichen  Ver- 
hältnissen (namentlich  gleich  guter  Bettungf 
mit  Lang-  und  QuerschweUjen  bdegter  Strecken 
and  bei  verhlltoinnifiig  knner  Mobaehtungi- 
zeit  sichere  Anhaltapunkte  nodi  nicht  lu  ga- 
winnen. 

Der  Querschwellenoberban  adieint  hei  Ver- 
wendung eines  kxiftigen  Froflt  und  nioht  mk 
knapper  Länge  derSehwdlm  mit  geeehloaeenem 

Kopf  allen  Ansprfirhrn  zu  genngen 

Uber  die  zwerkiii!i5igste  Form  und  da.-* 
zweckmäßigste  Gewicht  der  Lang-  und  Quer- 
schwellen, über  die  Höhe  und  da«  Gewicht  der 
Schienen,  sowie  ül>er  die  sweckmäßigsten  Ver- 
bindungsteile sind  weitere  Erfahrungen  abzu- 
warten. Die  Befestigung  der  Schiene  auf  der 
Querschwelle  durch  Bolzen  hat  häuflger  Vef^ 
wendong  ^funden  als  durch  Keile. 

tJber  die  Dauer  der  eisernen  Schwellen  liegen 
noch  keine  Erfahi  tingi-n  vor  -  (Organ  für  die 
Fortschritte  des  Eisenbahnwesens,  iX.  Suppl.- 
Bd.,  1884,  S.  27). 

Was  insbesondere  die  Vergleichungder  Koeten 
der  Erhaltimg  des  E.  mit  jenen  des  Oberbaoes 
auf  Holz-uiiterlapen  betrifft,  so  sind  in  'lics.r 
Beziehung  hi'ute  noch  keine  bestimmten  Schlüsse 
zu  ziehen,  nachdem  auf  längeren  Strecken  E. 
zu  kurze  Zeit  in  Verwendung  steht.  Einschlägige 
Angaben  sind  u.  a.  in  der  Revue  gen«'rale  des 
Chi  inins  de  fer  1885.  Februar,  S.  IUI,  und  l^s^♦^ 
Februar,  S.  132,  im  Bericht  der  Administration, 
der  niederländischen  Staatabahnen  fllr  den  inter- 
nationalen Kongreß  in  Mailand  1887  für  die- 
Periode  i«ei  bis  1886,  im  Organ  für  die  Fort- 
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«diritt«  des  Eisenbahnwesens  1B87,  S.  148,  (der  | 
wIrtschaftHche  Wert  der  Eisenschwelle),  femer 
im  Centralblatt  il-r  H.iuvi  rwiiltiing  l^'M,  S.  24  i 
(Vergleich  der  Erhaltungskosten  auf  \  ereuchs- 
streokeu  im  Bereich  der  Ki^l.  Eisenbahndirektion 
Köln,  linksrheinisch),  sowie  auch  in  den  Ver- 
handlungen des  III  int«rnational<>n  Kongresses, 
Paris  1««9,  (Question  VII,  lit.  c.)  gopobru. 

Zu  den  vielen  zerstreut  angeführten  Littt-m- 
tnrnaieh weisen   Mi«ii   noch   folgende  hinzu- 
mftgk:  Htii-^inper  von  Waldejfg,  Di'-  i-iseni'« 
EfMObahu,  ilaiiDOver  1863;  Weber,  Stitbilitat 
dw  Gefuges  der  Eisi-nbahnglcise,  Weimar  1869; 
Vinkler,  Vorträge  über  üUsenbahnbau,  I.  Heft 
JäMobamioberbafl,  S.  Anll.,  Prag  187(>:  Heu- 
Wlger  von  Wuldojjfr,  Ilmulbni  h  fiir  si>tMMelle 
Esenbahntechnik,  l.ljain.1.4.  Auti ,  !,■  ijizig  I»77; 
Bliba,  Eisenbahnunter-  und  <  »berbau,  Separat- 
aiugiib«  des  Wiener  Weltauwteliungsberichts, 
GrappeXVin^  Sektion  ft,  Wien  1877;  Osthoff, 
Die StaterialiriD,  die  Herstellung  und  Unterhaltung 
desEisenbahuobcrbaues,  I.  Heft,  Oldenburg  1880; 
DoIauJek,  Neuere  QuersohweUonoberbausysteme 
in  Eisen,  2Seitw>hrift  des  Architekten-  und  In- 
swüenrrereins  tu  HuinoTer  1884, 8. 191;  Kur- 
tens,  Prüfung  der  Glcisla^o  in  Vcrsuchsstrecken, 
entralblatt  der  Bauv.  rwaltuug  18»4,  Ö.  289; 
ber  eisernen  Oberbau  (  Vortrag)»  Zeitschrift 
des  österreichisohen  Ingem^nr*  and  Architekten- 
▼erains  1M4,  8.  186;  über  die  notwendigen 
Ziele  der  weit,  p  ii  Entwicklung  des  eisernen 
Oberbaues  |\  urlrag),  Glasers  Annaleu  1885, 
I !  ] iil ,  8  2 1  if. ;  Vtrhimdlnngen  des  I.  internaüo- 
nalen  Eisenbahnkoagftwi  in  Brüssel  1885, 
Qnestion  I,  l'vpes  des  Toies  femnfes,  8. 1—108 ; 
Haarmanns  <  »bf  rbau^ystcme  für  Hauptbahnen, 
Deutsche  Bauzeitunv,'  1885,  S.  lOU  und  129; 
Flußeisen^aorsch^vt•lU'n  mit  variablem  Profil, 
Sehweiienscbe  Bauleitung  1885,  S.  37  u.  f.; 
Les  tniT^es  m^taliiques  sur  les  ehemins  de 
fer  de  l'Kfat  in  I5rlrri,ju-',  Rrvuc  indust.  1885, 
S.  457;  Der  t;iserne  Oberbau,  Organ  fiir  dit- 
Fortsrhritte  des  Eisenbahnwesens  is-^i;,  .s, 
und  120;  Eiserner  Uberbau  für  Eisenbahngleise,  i 
Seh  weiterische  Bauzeitung  1887,  8.  87;  Ver-  | 
laschunp  der  Schienen  uikI  d<'r  »«iscnif  Ka>t<'n- 
oberbau,  Organ  für  dit  Fortschritte  des  Kisen- 
bahnweeens  1887,  S.  U4  ;  Brüsseler  oberbauaus- 
staUnng,  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
babnrerwaltungen  18«6.  S.  r.39;  Verhandlungen 
de><  II.  internationalen  Eispub-ihnkouf^r'-ses  in 
Mailand  1887.  Question  II,  Traverses  metal- 
liqnes  II.,  S.  1~117:  Loewe,  Der  Schienenweg 
der  Eisenbahnen,  Wien  1887;  De  rem]>Ii)i  di-s 
trarerses  metallicjucs:  Gcnk  t  ivil,  Ihhs,  >i'r.  14 
und    17;  ( tbi-rbau   ilcr  ib m  \.  1»  K.-V.  ange- 
hörenden Eiäenbahiieu,  Organ  für  die  Jf'ort- 
sehritte  des  Eisenbahnwesens  1888,  8. 1, 48, 86, 
131,  175,  180,  215;   1889,  S   1.  4'.  und  89; 
Roster.scbeinunfjen  am  Eisen   und  Stahl  des 
Oberbaues  in  Tunticlstrwken,  Centraiblatt  der 
Baaverwaltuug  1889,  S.  144;  Eiserne  Quer- 
flchweUen  in  Engfaund,  Annales  des  traveaux  pnb- 
lics  1889,  S.  405;  Verhandlungen  des  III.  in- 
ternationalen Eisenbahnkongresses,  Paris  1889, 
Eenseifpiement.«  t*i  hnitjues  relatifs  a  l'entretien 
de«  Toies  metalliques.  Compte  rendu  general, 
IL  Bd .,  Paris  1880 ;  jBrnüirung«n  mit  «nem  neuen 
Oberbau  fQuerschwellenoberbau  von  Rüppell  & 
Kobn),  Glasers  Aanalen  1891,  1,  S.  lUö.  Loewe. 

Eigern-Haardter  Sltenlmlui,  s.  Eisern» 
Siegener  Eisenbahn. 


Eisern-Sie^ener  Eisenhahn  (12,30  km), 
normalspurige,  im  Königreich  Preußen  (Provinz 
Westfalen)  gelegene  Eisenbahn  untergeordneter 
Bedeutung  im  Eigentum  einer  Privatgesell- 
schaft nut  dem  Sitz  der  BetriebsTurwaltnng 
(Direktion)  in  Siegen.  Die  E.  ging  aus  der 
mit  Konzession  vom  7.  März  1881  gebildeten 
1 ;  i  s  e  r  n  -  II  a  a  r  <1 1  <•  r  K  i  s  e  ii  b  a  b  n  hervor,  welche 
von  dem  Dorf  Eisern  über  Eiserfeld  nach  Station 
Haardt  der  Staatsbahnlinie  Hagen -Betsdorf 
gehen  und  von  Ki-^erfeld  nach  dem  Reinhold 
lorstiT-Erbstolkn  und  von  Eintracht  nach  der 
Hainerhütt*  abzweigen  sollte.  Da  der  wechsel- 
seitige WagenQb^xgang  seitens  der  Aufsichts- 
behörde daran  abhSngig  gemacht  wurde,  daß 
auf  der  neuen  Bahn  keine  Krtimnmn^halb- 
,  messer  unter  15u  m  vorkämen,  die  Ertüllung 
dieser  Forderung  aber  auf  der  Endstrecke  nach 
Haardt  sehr  groAe  Kosten  Terunaoht  hätte,  so 
eridslt  die  GoMlbehaft  188S  dl«  0«nelunignng 
(19.Jnni  1882),  ihre  Bahn  nicht  erst  bei  Haardt, 
sondern  ben-its  bei  Siegen  in  die  obengenannte 
Staatsbahnlinie  einmünden  zu  lassen  und  änderte 
dementsprecliend  ilire  Firma  in  Eisem-Stegener 
EisenbahngeseUsdiaft  um.  Das  Qrundkapital 
wurde  auf  1  050  000  Mk.  festgesetzt  i  4inM)0OMk. 
Stammaktien  und  660  000  Mk.  Stammmioritat.s- 
aktien),  iroäter  jedoch  auf  1  250  OUO  Mk.  erhobt. 

Die  Kosten  des  Baues  der  am  1.  J>e»amber 
1888  eröffneten  Bahn  hatten  jedoch  einen  das 
Grundkapital  um  rund  1.50  000  Mk.  überstei- 
genden Betrag  erfordert,  so  dal«  diu  Ueäcllschaft 
genötigt  war,  ein«  4V|X  Anleihe  too  800  000 llk. 
aufzunehmen. 

Die  Bahn,  welche  vorzüglich  für  die  Aus- 
beutung der  Ei-iin  rzlager  und  für  die  Ver- 
frachtung der  Produkte  der  Hüttenwerke  dient, 
besteht  aus  der  Hauptbahn  Eise  ni-  Si  egcn « 9,7  km) 
und  den  Abzweigungen  Eiserfeld- Keinhold  For- 
ster (0,5  km)  und  Emtracht-Hain  (2,1  km).  Die 
Bahn,  welche  nur  (iuter  beförderte,  ist  seit 
1.  Jänner  1890  in  der  Strecke  Kisera-Eiser- 
fdd  auch  für  den  Personenverkehr  einKcricbtet 
und  liegt  mit  9,08  km  auf  dem  öfi'entlichen 
Straßengrund.  Anschlüsse  hat  die  E,  bei  Eiserfeld 
tiiul  Siep'ii  an  di<'  {irriifji.soheii  Htaafsimhnfin 
(Direktiouhbezirk  Elberfeld). 

Der  Fahrpark  bestand  Ende  Hin  1890  aas 
2  LokomotiVsn,  8  Penonenwigen  und  48  Guter- 
wagen. 

Die  Einnalimen  beli.  fen  sich  im  Betriebsjahr 
1890/91  auf  201305  Mk.,  die  Au^^en  auf 
116  864  Mk.  oder  44,72V  der  Einnahmen. 

EistVIiI  -  rnterneubrunner  Eisenbahn, 
im  lier/.o|,'tum  Sache  n  -  Meiningen  gelegene 
Schmal--purbabn  (Spnrw'  ;i-  1  m),  welche  die 
Orte  Eisfeld  und  Lnterueubrunn  mit  einander 
verbinde  (18  km).  Die  Bahn,  welche  fSr  den 
Personen-  und  Güterverkehr  eingerichtet  ist, 
steht  im  Eigcntuui  der  herzoglich  sachsen- 
nieiningscben  Staatsregierung  und  wird  der 
Betrieb  von  der  Lokalbahn-,  Buk-  und  Betriebs- 
geseOsoliaft  su  Bannover  Hoetmann  &  Cie.  ge- 
führt  Die  K.  welche  in  Eisfeld  Anschluß  an 
die  Werrabahn  hat,  wurde  am  1.  Mai  1890 
eröffnet. 

Eisthalbahn,  s.  Pfälzische  Eisenbahnen. 
BlMtidtätäKi'ense  i  Limit  of  ela»ticii}r. 

Limite,  f.,  d'tlaxticit'  ),  die  größte  Spannuiii: 
(Spannung,  die  Grölie  der  auf  die  Flächenein- 
heit entfallenden  Krafteinwirkung),  welche  durch 
äußere  Kräfte  in  einem  K^er  henroigerufen 
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werden  kann,  ohne  daA  eine  bleibende  Form- 

änderune  erfolgt. 

N<'iu'ri'  Krfahningon  lass>?n  veninitcn,  daß 
der  Begriff  K.,  mintiestcns  für  die  hier  in  Be- 
tracht Kommenden  Materialien,  als  ein  theore- 
tischer B'-^'rifT  aiif/ufassi'ii  gei.  Es  hat  sich 
gezeigt,  daG  mir  clor  zuiiebraenden  Verffineninj: 
der  für  da-  Mvssen  der  Foraiiindi'runjif'ii  ver- 
wendeten Instrumente  die  ermittelten  Werfe 
der  kleiner  und  kleiner  antiMlen,  so  daß  die 
Annahme  nahe  liegt,  dafSi  auch  f^chon  durch 
geringere  Belastungen  bkibttuic  Formände- 
rungen bewirkt  werden,  welche  allerdings  mit 
den  verfügbaren  Meßinstrumenten  nicht  nach- 
vewiesen  werden  kflnnen.  Man  bat  ftr  E.  den 
Ausdruck  Proportionalitatsgrenze  angenommen 
und  bezeichnet  damit  die  obere  Grenze  jenes 
Spannungsbereichs,  innerhalb  dessen  die  de- 
sajntform&nderangen  (d.  i.  die  elastischen  und 
die  sebr  kldnen  blabendm  Fnminderungen 
zn<:nmmen)  den  dnirirkciulcn  Kriften  propor- 
tional erfolgen. 

Nach  Bauschinger  (Mitteilungen  atts  dem 
mecbanisob-tecbniscben  Laboratorium  der  k. 
teebniscben  Hoebscbnle  in  Mllnefaen,  18.  Heft, 
ifff^fj)  läßt  sich  dit'Sf  nri  iizc  mit  feinen  Instru- 
menten ziemlich  sicher  feststellen.  „Während 
uJUnlich  1.  die  bleibenden  Längeninderungen 
ionerbalb  der  ProportionalitiUtq^nnie  nur  klein 
sind  und  ganz  alhnllüidl  mit  der  Belastung 
wachsen,  wcrdi  ti  sie  nach  Überschreitung  jener 
Grenze  mit  einem  Mal  bedeutend  größer; 
8.  «ihrend  bei  wiederholtem  Hin-  und  Bioe- 
liehen  svisehen  der  Belastung  Null  und  einer 
mnerbalb  der  Proportionalititsgrenxe  gelegenen 
immer  wieder  die.selbpii  l/li  ilirndi  ii  und  tütalni 
Längenänderungen  erhalten  werden,  steigen 
beide  bei  einer  obern  Belastung,  die  über  der 
Proportionalitätsgrenze  liegt«  Sei  jedem  neuen 
Weebsel  rwischen  diese  Belastung  und  Null; 
.'i.  wäliri'nd  »uidliih  iniifrlialb  der  rroiiortionali- 
tatsgreuze  die  Zeit  auch  bei  längerem  Warten 
nach  Auflegen  einer  neuen  Belastung  keinen 
£influl>  zei^t,  während  also  die  Skalen  des  doch 
so  empfiDdlichen  Spiegelapparats  an  der  Stelle, 
die  sie  nacli  Kncirhen  aer  nemn  Belastung 
einnehmen,  st<ht>n  blpib»>n,  «o  ]anpi'  die  Be- 
lastung konstant  crlialtiMi  wird,  sieht  man  sie 
bei  einer  über  diePropot  tionalit:itstrr*  nzt'  hinaus- 
gehenden Belastung  allniiihlirh  woittr  und  weiter 
rücken,  und  erst  nach  liiuijertT  Zeit  zur  Ruhe 
komniea:  es  zeigt  sich  eine  elastische  Nach- 
wirkung. Kl't'iisi.  werden  die,  nacb  der  Über- 
schreitung der  Proportionalitätsgrenzf  riuftre- 
tenden  bleibenden  Löngenänderunpen  mit  der 
Zeit,  welche  nach  der  Enllastuu):  verfließt, 
kleiner,  anfangs  schneller,  dann  immer  lang- 
samer und  langs.imer."  Namentlich  ist  wder Ein- 
fluß der  Zeit  auf  die  Größe  der  Gestalt.«ände- 
rungen,  wodurch  die  Lage  der  Proportionalitäts- 
grenze ziemlich  siehir  hestimmt  wird. 

Außer  dieser  E.  macht  sich  bei  stärkerer 
Debunng  oder  Pressung  mancher  BanstofTe, 
namcntlirh  de<;  Schweiß-  und  Flußeisens,  sowie 
der  w»'irh.  n  Sjahlsorten,  auch  noch  eine  andere 
Grenz- .  di<  Streck-  bezw.  Q uetschgrenze 
geltend,  von  der  ab  die  GestaltsänderungeUf  wie 
sie  dun  h  die  fortwährend  in  gleichen  Intervallen 
wach«end<  n  Belastungen  hervorgebracht  werden, 
plötzlich  iui  Gri'&e  zunehmen  und  gleichzeitig 
die  elastische  Nachwirkung  entacbieden  atirker 
zur  Geltung  gelaugt. 


Sowohl  die  E.  wie  auch  die  Streck-,  bezw. 
Quetschgrenze,  erleiden  unter  gewissen  Um- 
ständen eine  wesentliche  Verschiebung.  S<hnn 
längst  ist  bekannt,  <la(^  Eisen-  und  Stahlstabe 
I  durch  Belasten  über  die  ursprBngliche,  d.  h. 
diesen  Stäben  vttr  Kintritt  irgend  einer  Be;»n- 
sjinif'hung  eigentümliche  E.  hinans  an  Ebsti- 
cität  gewinnen,  d.  h.  an  Dehnbarkeit  verlieren, 
ebenso,  daß  die  Zeit  hierbei  nicht  ohne  Einfluß 
bleibt.  W^ eitergebende  Sdilüsse  ergeben  sicbaitt 
neuerti  Yersucnen ,  nnmentlich  aus  den  Ton 
Bnuschin;^'er  in  MiUiehi  n  durchgeführten,  wobei 
die  Prohestäbe  Uelnstunpen  ausgesetzt  wurden, 
weiche  tou  NuU  aus  entweder  nach  der  2ug- 
oder  Dmcbeif  e  hin  allmUlieh  wrgrSßert  wurden. 
Deninacli  wird,  wenn  bei  Anstrengung  auf  Zug 
oder  Druck  die  Bt'lahtungeu  über  der  iirspning- 
lichen  E.,  aber  noch  unter  der  urspriingUehen 
Streckgrenae  liegen,  erstere  höher  gerfickt  und 
zwar  sofort  naon  dem  Entlasten  und  um  s» 
mehr  je  stärker  die  Belastung  war.  Die  höchst'-' 
I  Lage  nimmt  dieselbe  ein.  kurz  bevor  die  Strtck- 
j  grenze  erreicht  wird,  ihr  Wert  sinkt  jedoch 
j  wieder,  und  xwar  zuweilen  bis  auf  Null,  sobald 
I  die  Streckgrenxe  Sbendirittea  ist,  „so  daft  dio 
;  Probestfl«  ke,  wenn  sie  unmittelbar  nach  dem 
■  Strecken  und  Entlasten  wieder  gemessen  wer- 
den, gar  keine  oder  eine  bedeutend  niedrigere  E. 
I  haben.  In  der  Zeit  der  Buhe  abei^  wekh«  nach 
I  dersuf  dssfitreekinTorgeBommenenEnUaatang- 
Terstreicht,  hebt  sich  auch  dieE.  wieder,  erreicht 
I  nach  mehreren  Tngen  die  Behstung,  mit  w*elcher 
gestreckt  wurde  und  wird  nai^h  geuugt"fi<l  langer 
!  2eit,  sieber  nach  mehreren  Jahren,  selbst  Aber 
I  diese  B^tung  hinaus  gehoben."  Betfiglieb  der 
Streckgrenze  findet  Rauschinger,  daß  dieselbe 

I stets  bis  zu  der  auf  Streckung  wirkenden  Be- 
lastung hinaufgehoh'-n  wird,  und  zwar  schon 
unmittelbar  nach  erfolgtem  Strecken.  «In  dar 
i  Zeit  der  Ruhe  aber,  wdche  nach  der  auf  das 
."^trecken  vorgenommenen  Entlastung  verstreicht, 
hebt  sich  die  Streckgrenze  iilier  jene  Maximal- 
1  belaatUBg,  mit  welcher  gestreckt  worden  ist. 
<  hinaus  und  zwar  ist  diese  Hebung  schon  nach 
j  einem  Tag  sehr  gut  bemerkbar,  dauert  aber 
Wochen  und  Monate,  vielleicht  Jahre  lang  fort." 
Im  Anschluß  hieran  wurde  dann  weiter  ge- 
i  zeigt,  daß  die  in  der  Torbeschriebenen  Weise 
I  höher  gerückten  Grenzen  sowohl  durch  Aus- 
;  schmieden  iu  kaltem  Zustand  und  darauf  fol- 
I  gendes  Bearbeiten,  wie  auch  durch  Krwaruien 
auf  verschiedene  Temperaturen  und  sodann  vor- 
genommenes langsames  oder  rasehes  Abköhlen 
wieder  erniedrigt  werden    kennen.  Nähere« 
hierüber  ist  ans  der  angezogenen  Veröffent- 
lichung zu  enfnclinien. 

Von  besonderem  Interesse  ist  das  Verhalten 
der  E.  ^egenttber  oft  wiederholten  Anstrengun- 
gen, wie  von  Ban'^rhingfr  teilweise  unter 
Bennt/nng einer  Widiler'schen  Prürungsmaschine 
/ur  Krzii-lung  wechselnder  Zug;instrengungen 
I  uachgewieseu  worden  ist.  Aus  einer  großen 
[  AniaU  Ton  Vervudien,  bei  welchen  die  Zug- 
spannungen stets  zwischen  Null  und  einem  hoher 
gelegenen  Wert  wechselten,  ergab  sicli,  daß- 
wenn  dieser  Wert  in  der  Nahe  oder  auch  mehr 
oder  weniger  über  der  ursprünglichen  £.  ge- 
legen war,  letstere  gdteben  iruTde,  oft  betricBti- 
licli  über  den  zur  .\nwendung  gebrnrhten  oberen 
Spannungsttert  hiuaii.s  und  um  .so  mehr,  je  größer 
die  .\nzahl  der  wiederholten  .\nstrengungen 
war,  bis  dabei  eine  gewisse  Höhenlage  der 
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E.  erraoht  war,  die  dum  nicht  weiter  fiber-  j 
sebrittm  werden  könnt».  ! 

Wenn  (h-r  zur  Aiiweiulun^'  jr-'lmu  lift>  oberf 
Wert  der  Zug»pannuüg  in  lier  ^"alif  der  ur- 
«pröDeliehen  E.  gelegen  war.  hielten  vollkummen 
feUerlose  Stäbe  aus  Flu&eisen  nnd  Flußstahl 
eine  5—16  Millionen  malige  Wiederholung  der- 
^'•IVm'Ii  Anstrengung  aus.  ohne  <h^  sie  zum  Bnieh 
gelangteu.  Bei  Öchweißeisienstäberi  war  <lii's  der 
Fftll,  avoh  wenn  kleine  Materialfehler  vorbanden 
warpn.  Per  erstgenannte  Satz  giebt  die  Er- 
klärung für  die  von  Wöhler  erwiesene  That- 
saebe,  daß  Stäbe  auH  Eisen  und  Stahl  Span- 
mmgsweoluel  in  unbegrenzter  Zahl  aufzuhalten 
vennSgen,  Mich  wenn  die  obere  eingrenzende 
Spannung  di«  nnprOngUebe  £.  dabei  ttber- 
?chreitet. 

Von  großer  Bedeutung  ist  sodann  der  dritte, 
aus  den  erwähnten  Versuchen  von  Bauscbinger 
in  entnehmende  Satz,  daft  durch  wiederholte 

An?trpn^nngen  (Schwingungen),  iwi^srhen  Null 
und  einem  oberen  Spannungswert  der  Bruch 
nicht  herbeigeführt  wird,  sobald  hierbei  die 
ursprflnpürhe  E.  noch  Uber  den,  die  Schwingung 
nacn  oIku  einirrenzendenSpannungswert  gehoben 
wird :  daß  aber  der  Bruch  nach  einer  bf-rbriink- 
ten  Anzahl  von  Wiederholungen  eintreten  mut, 
-ubabi  die  Ver84»hiebung  der  E,  ülier  den  die 
Schwingung  eingrenzenden  oberen  Spannungs- 
wert nicht  mehr  miiglich  ist. 

Die  Zugfestigkeit  der  Probessfäbe  zeicjtf»  sich 
durch  oft  wiederholte  Anstrengungen  der  be- 
schriebenen Art  nicht  verändert,  jedenfalls  iiiclit 
vermindert,  aueh  sohlieftt  BauKhinger  aas  seinen 
VersnehaerKebnisseD,  daft  durch  soidi«  wieder* 
holte  Anstfpngungen  die  Struktnrrerhältnisse 
der  Eisen-  und  Stahlstäbe  eine  Vfmnderung 
nicht  erb'idetl. 

Eine  Ergänzung  so  den  vorstehend  beschrie- 
benen Danerversnehen  bilden  andere,  bei  w«l- 

<"h<'ii  Stäbe  abwech«elnd  •rleioh  großen  Zug- 
und  iJruckspauimiigiU  ausgeseut  wunlen.  Hier- 
bei er^b  sich  keine  besondere  Einwirkung,  so- 
lange diese  Spannungen  unterhalb  der  ursprüng- 
lichen E.  lagen.  Wurde  letztere  jedoch  ttber- 
schritten,  so  traten  bemerken» wei  te  Erscheinun- 

Kn  ein,  die  sich  in  folgender  Weise  beschreiben 
«sen:  „Durch  Belaj^ten  auf  Zug  oder  Druck 
über  die  £.  hinaus  wird  die  £.  für  Druck,  bezw. 
Zug  bedeutend  erniedrigt,  nm  so  mehr,  höber 
jene  Belastungen  über  der  bi  trefTenden  L.  liegen, 
und  werfen  schon  verhältnismäßig  geringe  Über- 
schreitungen der  £.  für  eine  Belsstungsart  die 
£.  ffir  die  Belastung  im  «itgMangesetsten  Sinn 
bis  auf  Null  herab.  W«m  eme  aö  erniedrigte 
E  durch  Belasten  im  gleich<  ii  Sinn  wieder  ge- 
hoben wurdf  und  dann  übers^britteu  wird,  so 
fUit  sofort  die  E.  für  die  Belastung  im  ent- 
gMfOgewtaten  Sinn  wieder  auf  Null  oder  (äst 
auf  Null  herab.  Die  Zeit  ist  bei  diesen  Vor- 
gängen ohne,  oder  doch  nur  v.in  geringem  Ein- 
fluß, d.  h.  die  durch  Zug  oder  Druck  erniedrigte 
E.  für  Iiru(  k  bezw.  Zug  hebt  sich,  wenigstens 
im  Verlauf  der  nächsten  3  bis  4  Tage,  nicht 
wieder,  nnd  im  Verlauf  der  nächsten  Wochen, 
wenn  tiberh.uqir,  (incii  nur  wenijj "  Auiierd.'in: 
,Wenn  die  E.  für  Zug  oder  Druck  durch  vor- 
ausgegangene Belastung  auf  Druck,  bezw.  Zug, 
die  über  der  ursprünglichen  E.  1:^.  erniedrigt 
worden  ist.  so  kann  sie  dureh  allmählich  an- 
wachsend.-. 7.\vis(  h-n  Zug  und  Dnick  wechselnde 
Belastungen  wieder  geitöbtn  werden,  aber  nur 


bi<^  zu  ^iner  Grenxe.  die  belxichtUch  unter  der 
ur*priin£»lichen  E.  liegt.»  Diese  Grense  nennt 

Bauschinger  die  „n a t  fi  r Ii <? h  e  E  ". 

Alle  bisherigen  Betrachtungen  beziehen  sich 
auf  An.strengungen  der  Versuchsstäbe  nach  der 
Läng^;  ähnliches  gilt  jedoch  auch  für  die  Be- 
anspruchung auf  Biegung,  wobei  die  der  Streck- 
oder Quet^chgr»'nze  entsprechende  Grenze,  von 
Tetmajer  Bifggrenzegenannt,  durch  Beobach- 
tung der  Einbiegungen  gefunden  wird.  Loewe. 

Jünstteitfttamodnl.  Elasticitätsmaß  {Mo- 
dul of  elattieittj:  Coefficient,  m.,  d'äaaticite), 
eine  Zahl,  deren  Recipri'ke  den  Betrag;  angiebt. 
um  welchen  jede  Längeneinheit  eines  nur  auf 
Zug  oder  nur  auf  Druck  beanspruchten  pris- 
matischen Stabs  pro  Gewichtseinheit  fl  kg) 
Sjwnnung  durch  die  Einwirkung  der  auDoren 
Kräfte  geändert  wird. 

Bezeichnet  c  den  l  die  ursprüngliche 
Länge  und  ^  2  die  Lftngenlndemng  so  ist  für 
die  op«nnwig  von  1  kg 

Für  eine  Inauspnichnnhme  a  pro  Flächen- 
einheit (Spannung  oj  muß  die  Längeuänderung 

sein  ff. 

s 

Ist  der  Querschnitt  des  Stabs  ^'und  ist  P 
jene  Zug-  oder  Dnickbeanspruchung,  wdüshi 
sieh  Aber  dem  Quersohnitt  i^gleiohniiAig  rer- 

tnUbf  so  ist 

i  P 

und  hiemach  a  z  —    .  ? . .  - . 

^      g  F 

Diese  Gleichung  läßt  sich  auch  8Chreil>en 

l  ~  t  '  F' 

Setzt  man  die  lÄngenänderong  im  LftngOH 
einheit,  da«  ist  die  relaÜTe  Lugenindminc 

AI  P 

^  =  i  und  für  -^^  wieder  a,  so  ergiebt  sieh 

e 

nnd  hieraus  '™T' 

d.  h.  der  E.  Ist  der  Quotient  ehus  Bnwhs, 

dessen  Zähler  die  Spannung  und  dSSsen  Nenner 
die  relative  Liängeuäuderung  ist. 

Der  E.  ist  von  dem  Material  des  KOipers, 
aber  auch  von  der  OrMe  der  Spannung  al»- 

hängig. 

Hei  .Anstrengungen  unterhalb  der  Prop<u- 
tionaiitätsgrenze  (Elasticitätsgrenze)  ist  der 
£.  konstant;  wird  diese  Grenze  überschritten, 
so  nimmt  der  Wert  des  Moduls  fortwihrend 
ab,  erst  langsam,  dann  immer  rascher. 

Wie  sich  die  Lage  der  Proportionalitiits- 
grenze  unter  verschiedenen  Umständen  ändert, 
so  auch  der  Wert  des  E.  Bauschinger  findet 
z.  B.  aus  Versuchen  mit  Eisen-  und  Stablstäben 
den  Satz:  .,Mit  der  EListicität^renze  wird  in 
der  liege)  ;iui  li  der  E.  dur<  h  vorausgegangenes 
Strecken  erniedrigt  ;  er  erbebt  sich,  wie  jene,  in 
der  Zeit  der  Ruhe  nacli  ilem  Strecken  und  Ent- 
lasten wieder,  wahrsi  heinlich  aber  langsamer. 
Nach  mehreren  Jahren  liudf-t  er  sich  stet«  be- 
trächtlich über  seine  ursj[>runt.'li -he  Größe  hinaus 
gehoben.''  (Siehe  auch  Elasticitätsgrenze.) 
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Außer  dem  £.  iiir  Zug  oder  Druck  imter- 
scheidet  man  noch  eiueu  E.  fBr  Sdinlk,  den 
sogenunteii  Qieitmodal. 

"Dtinkt  man  swb  iir«i  «ehr  nah«  8t»1>- 

qufrschuitte,  doren  Abstaiifl  voneinan'!>T  ^-  .r 
Sei,  dnrvh  die  Euiwirkuiig  äui^ertr  Kräfte  T>;inilld 
zu  einander  verschobün  um  einen  ebenfalls  aehr 
kleinen  Betrag  Ay,  so  wird  eiiM  ur^triLaglich 
auf  dtttt  Qvetscfiniit  seokreehte  Stoetze 
durch  die  Verschi  l  itu'  um  einan  geiriflaen 
Winkel  9  abgelenkt  und  es  ist 


Wegen  der  Kleinheit  von  <p  kann  auch  ge- 

A  y 

setzt  werden  w^-—. 

Ist  die  Inanspruchnahme  des  Querschnitts 
aof  Schub  pro  Flächeneinheit  t  (Sohubspau- 
nung  r),  so  ist  der  Gleituiudul  oder  Scniib- 
elasticititsmodul  •/  gegeben  durch 

t 

fp 

Im  allgemeinen  liegt  der  Wert  y  zwischen 
>j-.«nd-f. 

ElasticitBt  und  Festigkeit.  {Elasticity 

nitfl  fifroKjih:  tllasticite,  L,  et  rrsistdiire,  f.) 
JiilasticitÄt  ist  die  Eigrascbaft  eines  Körpers, 
vermöge  welcher  äußere  Krifte  in  atasie  aind 
aa  deiuelben  Formändemngen  herTorzubringen, 
welche  nach  dem  Aufliörcn  des  Einwirkens  jeuer 
Krafff  wic'lnr  '^mu.  (Krirpor  mit  Tollkommener 
Elasticität)odernur teilwei.sc  (uu vollkommen elas- 
■tisclie  Körper)  vcrschwimJei». 

Die  Eigenschaft  ^\^'T  Klastieität  findet  sich  bei 
Kfirpern  eines  jeden  AggrtgAtionszustands  ;des8cn- 
iiiiL'f,ir]it(:'f  Werden  wegen  ihrer  b>■^il^li^'^^  Wich- 
tigkeit flir  die  verschied *>ni'ii  ÜaufachtT  in  dem 
^^ eiteren  nur  feste  Korju-r  in  bitreff  ihres 
Verhaltens  zur  Einwirkoiii;  äolMwer  Krifte  in 
Betracht  gezogen. 

L)-  r  wieder  verschwindende  Teil  der  Form- 
ändt  rung  eines  Körpers  heißt  die  elastische, 
der  nicht  mehr  verschwindende  Teil  die  blei- 
bende (permanente)  Formänderung;  beide  zu- 
sammen machen  die  gesamte  (totale)  Form- 
änd'Tuni^  des  Körp'Ts  aii-j 

Die  Formänderung,  welche  ein  Körper  durch 
äu&ere  Krafteinwirkung  erleidet,  ist  von  ver- 
schiedenen Umstiinib'n  abhängig.  Tfipfbei  ist  zu 
beachten:  die<Iröß<>  und  Richtung  der  äiiüeren 
Kriifff.  die  Latre  ihrer  Ancrillsjninktf,  di*-  DainT 
ihrer  Einwirkung,  femer  die  Form  des  Körpers 
und  denen  stoffuohe  BeschaiTenheit. 

Bis  zu  pincr  pfwisscu  Grenze  i'Propor- 
tionalität.sgreuze,  siehe  Klastieitatscrrenze) 
wächst  die  Große  der  Foriii;iri<lt niiii:  in  eiii-  tn 
gleichbleibenden  Verhältnis  (proportional)  zu 
der  Zunahm«  der  einwirkenden  Krifte.  Kaeb 
dem  Über>ehreiteii  dieser rroportionnlität-.«gTrii7e 
nehmen  die  Foruiiindeninfren  rascher  zu  als 
die  einwirkenden  Kniff-'  und  erfolgt  schHeßlich 
der  Bruch,  d.  h.  die  Festigkeit  des  Körpen 
wird  ttberwnndeo,  wenn  die  anftern  Krifte  ein 
gewisses  Mat  überschreiten, 

Eim  genauere  Bestimmung  des  Begriffs  der 
Festigkeit  eigeben  die  nacnfolifenden  Ans- 
f&iinuigen. 

Die  «sßeni  Erifto  ntfen  im  Innern  de« 

Körpers  Einwirkungen  der  henachbaiteilKlIffptr- 

teUcueD  aufeinander  hervor. 


Man  kann  sich  au  einer  beüebigeu  ötvlle 
im  Innern  des  Körpers  irgend  eine  kleine  ebene 
FUohe  F  denken  und  untersoobenf  welobe  rer- 
Bcitieileneu,  gegenseitigen  Wirkuagm  die  anf 
der  einen  Seite  der  Flä<  he  jp  befindlichen  Teil- 
cheu  auf  die  Teilchen  der  andern  Seite  auszu- 
üben im  Stande  sind. 

Haben  die  iafi«m  Keifte  daa  JBeetreben,  die 
tü  beidm  Seiten  der  FÜcbe  F  beAndUehen 
Körperteibhen  senkrecht  zu  dieser  Fläche  von- 
einander iü  eutfemeu,  so  macht  sich  dageg>-a 
ein  Widerstand  gehend,  welcher  aus  Zug- 
kräften beetebt^  mit  wddien  die  Teikben  auf 
ein«  Fliohenseite  auf  di«  nnmitt^bar  be- 
nachbarten Teilchen  der  andern  Seite  i-inwirkfii 

Trachten  die  äui>em  Kräfte  die  leilcheu 
einander  in  einer  zur  Fläche  F  senkrechten 
Richtung  zu  nähern,  so  beetebt  der  Widerstand 
dag^en  aus  Druckliftftoi,  mit  wekdien  die 
unmittelbur  benut  hbarten  KflxperteiklMil  anf- 
einander  wirkm. 

Suchen  die  äußern  Kräfte  die  an  beiden 
Seiten  der  Fläobe  F  befindlichen  Teilchen  in 
einer  beliebig  zu  dieser  Fläche  parallelen  Rich- 
tuni:  iretrin  einander  zu  verschieben,  so  treten 
in  der  i  iaeiie  i'  Schubkräfte  als  Widerstand 
gegen  jene  Verschiebung  auf. 

Wird  die  Fläebe  F  ninreichend  klein  vor- 
ausgesetzt, so  ist  es  zulässig,  die  Zug-,  Druck- 
oder  Scbubknifte,  oder  all^'emeiu  die  Kräfte, 
mit  welchen  die  Teilchen  auf  einander  wirken, 
für  die  ganze  Ausdehnung  der  Fläche  F  be- 
I  zäglich  aller  Teilrben  na<  h  Grüße  imd  Kich- 
tuiifi  L'leieli  anzunehmen.  Die  auf  einer  Seite 
der  Flnelie  /•  wirkenden  Kräfte  kann  man  diireh 
eine  liesultierende  Ji  ersetzt  denken,  deren  Wir- 
kung sich  Aber  die  ganze  Fläche  F  gleicb- 
niiiiji;,'  verteilt.  Dann  ist  dureh  den  Quotienten 
Jl  iF  die  Kraftwirkung  gegeben,  welche  auf 
eine  Fläche  von  der  Gröfle  ner  flidieneinheit 
entfallen  würde. 

Man  beieiflbaet  dleae  Kraftvirirang  beiw. 

den  Bruch  ^asj»  als  Spannung  und  iwar 

als  Ziij:-,  Dniek-  oder  Schubspannung,  je  naeh- 
:  dem  IS  eine  Zug-.  Druck-  oder  Schubkraft  i<t. 
hn  all^eineineu  ist  irgend  eine  Fläche  F  im 
Inm^rn  eines  von  äußern  Kräften  beansi>rueht«'n 
Körpei-s  entweder  von  einer  Zug-  und  Sehub- 
spannung  oder  VWl  einer  Druck-  und  S  hub- 
spannung  beansprucht ;  in  bes<»ndern  Fallen  tritt 
in  der  Fläche  F  nur  eine  dieser  Spannungen 
auf  Krreicht  die  Spannnni:  in  ein>Mn  bestimm- 
ten Funkt  dee  Körpers,  oder  genauer,  in  einer 
dnreb  dieeen  Paukt  gelegten  Fliehe  F  eine 
gewisse  Grlfie.  ^0  erfolgt  an  dieaer  ßtell»  eine 
Tn-nnuHK  der  leile. 

.Sonaen  ist  unter  Festigkeit  eines  Körpers 
allgemein  die  größte  zulässige  Spannung  zu 
verst^ie»,  bei  weleher  eine  Trennung  der  Teile 
noch  nicht  erfolgt  und  wird  je  nach  der  Art  der 
Spannung  die  Zug-,  Druck-  oder  Ikbubfeslig- 
keit  des  Körpers  in  Anspnich  genommen.  Man 
unterscbeidei  dann  noch  Bi^ungs-,  Knick-  and 
Toraionsfee^fgkeit  «nee  Körpers,  welche  «ich 
I  aber  auf  die  vorsr'nannten  Jnan-ipnicbnahm*'n 
beziebuugjivveiise  Wider.-vtaudsfahigktiten  zurück- 
führen lassen. 

Bieber  ist  vorausgesetst,  daß  die  Festigkeit 
dee  KOipers  in  der  Weüe  llberwnnden  wird, 
daß  die  einwirkend'->n  Kräfte  so  lanpe  eine 
Steigerung  erfahren,  bis  endlich  der  Bruch  eui- 
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tritt  Die  Festigkeit,  velelM  der  Kteper  bei 
diwer  «nmaligen  BelMtanf  dnroh  di«  ioAeni 

Kräftf  zeii^t.  wird  mit  dem  besoadern  Namea 
Trajrt*  stigkeit  Wieichuet.  Dieselbe  «teilt 
deQ  LTöGten  Spaanungswideratend  vor.  welchen 
der  Körper  ein^r  Trennung  seiner  Teile  ent- 
gegenzusetzen vermag.  Der  Bmoh  fauin  aber 
auch  durch  oft  wiedt'rholte  Inanspruchnahmen 
herbeigeführt  werden,  vou  wtdcheu  keine  einüge 
die  Höhe  der  Tragfestigkeit  erreicht.  Wechselt 
die  Beanspruchung  fortwährend  zwischen  einer 
obern  und  einer  untern  Grenze  ab,  so  ergiebt 
sich  die  Festigki-it  umso  geringer,  je  größer 
der  Unterschied  zwischen  den  DPidRu  Greua- 
•peDiuiii^t-n  irit.  .Ii'  mehr  sich  die  liöhere  Inan- 
spruchnahme der  Tragfestigkeit  nihert,  um  so 
geringer  ist  die  Anzäl  der  Beanspruchungen, 
wekhciL  dor  Körper,  ohne  zu  brechen .  aus- 
«eeetst  werden  dart  Diese  Veränderlichkeit  der 
MaUgkdt  wurde  ment  mn  W 5kl er  naob- 
geviesen. 

Wechselt  die  Beanspruchung  beständig 
zwischen  zwei  (ireiizen,  von  widiiien  die  eine 
gleich  Null  ist,  und  soll  der  Körper  eine  unbe- 
crenste  Ansahl  von  Spannungeweebsdn  aus- 
halten, 80  darf  die  amlcrc  Grf^nzspannnng  ein 
bestimmtes  Mali  nicht  übcrschrLiten.  Mau  nennt 
die  höcliste  zulässige  Spannung,  welcher  der 
Körper  auf  diese  Weise  sa  widerstehen  ver- 
mag, (naeh  Launhardt)  di«  Ursprnngs- 
festigkeit. 

Wechselt  di«  iJ«iiu3pruchung  zwischen  (nu- 
merisch) gleich  großen,  aber  entgegengesetzten 
äpannongen,  so  findet  sich  (absolut  genommen) 
•benlUb  «in  größter  Wert  fttr  diese  Spannvngen, 
der  nicht  übersehritten  worden  darf,  wenn  der 
Körper  solchen  wechselnden  ih-ampruchungen 
in  unbegrenzter  Anzahl  widerstehen  soll.  Mit 
Weyrauch  kann  man  diese  absolut  größte  au- 
ÜBsige  Spannung  mit  demAusdmdc  8  eh  vi  n- 
gu  n  fJT  s  f  e  s  I  i  ^  k  c  i  t  hezeichnen. 

Sind  die  beiden  Grenzspannungen  nur  nach 
Größe,  nicht  aber  naoh  dem  Sinn  verschieden 
und  ist  keine  derselben  gleich  JitüL  so  eirj^bt 
ticb  bei  Anmdime  der  (nomerison)  Ueineni 
Grenzspannun^  ein  l)estinimt€r  zul»ssip-r  größ- 
ter Wert  jeuer  gru^t^rn  Grenzspaunuag,  wek'her 
der  KQiper  bei  einer  beliebig  großen  Anzahl 
Tom  SiWBimlngswedwdn  noeh  Fidersteben  kann. 
Man  beieiohnet  hierbei  diese  grOOte  tulSssige 
<ircn/.sj)annung  als  A  r hei t  >  fc  s  t  i^rke  i  t.  Ist 
Ii  die  Ursprungs-  und  (  die  Tragfest  igicdt,  femer 
a'  die  (numerisch)  kleinere  Grenzspannnog,  so 
ist  nach  Tiairohardt  die  Arbeitsfeetigkeit 

Von  Wejranch  wurde  eine  Formel  Ar  di« 

Arbeitsfpstiirkeit  aufgestellt,  welche  dann  anrn- 
wenden  int,  wenn  die  iu  entgegengesetztem  Sinn 
wechselnden  Spannungen  der  (numerischeu) 
Größe  nach  versdiieden  sind.  Ist  u  die  Ur- 
sprungs- mid  •  die  Sdiwingungsfestigkeit,  a' 
die  nomerisch)  kleinere  der  beiden  Grenzspan- 
uungen,  80  ist  die  (numerisch)  größere  höch- 
stens zulässige  Gremapannung,  d.  L  die  Arbeits- 
ÜMrtägkeit   

Die  Begriffe  Arbeitsfestigkeit.  I  ratrfestigkeit, 
L'rsprungsfestigireit  und  Schwinguugsfestigkeit 


ktotten  sieh  selbstverständlich  sowolil  auf  Zug 
oder  Druck  als  auch  auf  Schub  beiieheiL 

Die  ilnnittlui^  der  erforderlichen  Quer- 
schnittsahmessungen eines  durch  bekannte  äußere 
Kräfte  in  einer  bestimiuteu  Weise  iManspruchteu 
Körpers  erfolgt  unter  Annahm*  etiler  gr&ßtcn 
zulässigen  Spannung.  Dies«  S^kamniiig  wird 
entweder  als  ein  Teil  der  Elasticitätsgrenze  oder 
als  ein  Teil  der  Arbeitsfestigkeit  gewählt ;  der 
letztere  Vorgang  ist  der  gewöhnliche.  Ist  a  die 
Arbeitsfestigkeit,  b  die  zulässige  Inanspruch- 
nahme pro  Flächeneinheit,  so  wird  angenommen 
b  —  II  II,  wobei  I»  den  Sicherheit skoefficienten, 
d.  i.  einen  Bruch  mit  dem  Zahler  i  bedeutet, 
dessen  Nenner  angiebt,  eine  wievielfache  Sicher- 
heit verlaugt  wira,  oder  wievielmal  die  Festig' 
keit  größer  ist  aU  die  zugelassene  größte  Be- 
ansj)ru(  hunj,'  pro  Fliicheneinheit.  Die  Anwen- 
dung eines  Sicherhcitskoef6cienteu  ist  notwen- 
dig, um  alle  jene  Umstände  thunlichst  zu  be- 
rücksichtigen, deren  Eintritt  entweder  sicher 
oder  nur  möglicli  ist,  deren  ungünstiger  Ein- 
fluß aber  niclit  naber  ermittelt  werden  kann. 

Als  solche  wären  anzafülireu:  Stöße,  Er- 
schütterungen, nicht  Torausgesetzte  Verteilung 
der  Beanspruchungen,  mang^bafte  theuretisrbe 
Ermittlungen.  Materialfehler.Matcriulvürachlech- 
terong  durch  atmosphärische  EinHüsse,  auter- 
ordentliche Überanstrengungen  u.  a.  w. 

Von  der  Richtong  der  Kräfte  und  der  Lage 
ihrer  Angriffspunkte  ist  es  abhängt^:,  ob  der 
Körper  auf  Zug,  Druck,  Sdiub,  Biegen,  Knicken 
oder  Verdrelien  (  l  orsion)  beansprucht  wird.  Als 
Erliutemng  mögen  die  naohstebenden  ikispiele 
dienen. 

Wenn  die  Enden  eines  sfabförinigon  (pris- 
maliÄthcU)  Körpers  von  gleich  großen  und  ent- 
gegengesetzten parallel  der  Stabachse  gerich- 
teten Kräften  angegriffen  werden,  deren  Wir- 
kung sich  Uber  den  Sfcabquersohnitt  gleichmiftig 
verteilt,  und  welche  den  Stab  zu  verlängern 
streben,  so  ist  der  Stab  auf  Zug  in  Anspruch 
genommen. 

Streben  solche  Krifta  die  Läng«  des  pris- 
natisohen  Körpers  zn  Tennindern,  so  wird,  wann 

die  Stablänge  lüeht  zu  ;:roß  ist,  der  Stab  nor 
auf  Druck  beansprucht.  Ist  dagegen  eine 
größere  Stabling«  vorhanden,  so  erleidet  der 
Stab  bei  der  genngsteu  Ungleichheit  des  Ma- 
terials oder  der  Verteilunff  der  Krift»  (was  in 
Wirklichkeit  immer  der  Fall  sein  wird)  eine  seit- 
liche Ausbieguiig,  d.  h.  der  Stab  ist  auf  Knicken 
beansprucht. 

£ine  Beanspruchung  auf  Schub  tritt  ein, 
wenn  die  infiem  Krlnte  zwei  unmittelbar  be- 
nachbarte Querschnitte  des  St;ilis  ]>arallel  zu 
einander  in  entg^engääetzter  iUchtuu^  zu  ver- 
sdiieben  streben. (Abscheren.)  Suchen  die  äußern 
Kräfte  je  zwei  benachbarte  Querschnitte  um  die 
Stabachse  in  Richtungen  zu  drehen,  die  ein- 

\  ander  ent*regeiiKesetzt  sind,  so  s;i>rf  man,  der 
Stab  »ei  auf  Drehungs-  oder  lürsions- 
festigkeit  beansprucht.  Eine  Inanspruchnahme 
auf  Biegung  erfahrt  ein  stabförmiger  Körper, 
wenn  derselbe  mit  seinen  finden  auf  gleich 
hohen  Stützen  uutliegt  und  im  mittlem  Tdll 
durch  irgend  ein  (tewicht  belastet  ist. 

Welcher  Art  die  Einwirkung  der  äußern 
Kräfte  bei  einem  Körper,  der  diesen  Kräften 
mit  Sicherheit  widerstehen  soll,  auch  sein  möge, 
immer  mut'  der  Bedingung  entsprochen  werden. 

'  dal>  die  auftretenden  Spannungen  in  keinem 
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Punkt  des  Körpers  das  als  zulas-^ip  angenommene 
MaA  tb«ndireiten. 

Hieraus  crgiebt  sich  die  Aufgabe,  die  be- 
stimmten äii£em  Krafteinwirknngen  und  be- 
stimmten AbmesRungen  des  Körpers  entspre- 
chenden innern  Spannungen,  bezw.  nur  die 

fristen  derselben  UBd  die  Punkte,  in  welchen 
iese  anftreten,  zu  ermitteln.  Die  Aufgahc  kann 
auch  in  der  Weise  gestellt  svin,  daß  für  pe- 
^'t^beiie  Gestalt-  und  Grolicnvcrhältnissc  ihm 
Körpers,  sowie  bekannte  Art  der  Krafteeinwir- 
kungen  die  höchstens  zulässige  Größe  der  äuJ^em 
Krnf'rc  festzustellen  ist;  oder  daß  fQr  eine  toU- 
standif^  pepebene.  äußere  Belastung  die  bei  einer 
beiif iinintcn  GcstaU  des  Körpers;  erfhrdeilhdien 
Abmessungen  zu  berechnen  sind. 

Im  allgemeinen  sind  die  Spamrangen  in  den 
verschicdcin-n  Puukten  des  Körpers  verschieden  ; 
iu  mitachen  Fällen  treten  aber  in  sämtlichen 
Punkten  die  gleichen  Spannungen  auf.  Dies  ist 
I.  B.  der  Fall  bei  einem  in  der  oben  ang^be- 
nen  Weise  anf  Zog  heanspniohten  geraden  Steh 
mit  konstantem  Querschnitt.  Hierbei  stellt  sich 
der  Kürper  für  die  gegebene  Art  der  lielastimg 
als  ein  Körp«r  von  gleichem  Wider- 
stand dar. 

Die  LSsong  der  angedeuteten  Aufsahen  kann 
mitunter  ganz  einfach  sein,  wie  z.  B.  bei  einem 
durch  äußere  Kräfte  nur  auf  Zug  oder  uur  auf 
Druck  beanspruchten  stabförmigen  Körper.  In 
andern  l^lUen  der  fieanswachnng  (Biegen, 
Kntokm,  Torsion}  tat  die  Dnrehfftlirung  der 
fra^'Hi"hen  Ermittlungen  minder  einfach.  Di>^- 
feibeii  erfolgen  dann  in  der  Rej^d  mit  HiUe 
der  höhem  Ibthematik,  und  wird  hierbei  von 
Annahmen  siuf^Migen,  deren  Zuliaugkeit  die 
Erfahrung  hinreicht  Itestitigt  bat. 

Die  systematische  Zusammenstellung  der 
Tboorieu,  welche  die  durch  äußere  Kräfte  aü 
Körpf-m  bewirkten  elastischen  Veränderungen 
betreffeu,  giebt  die  Elasticitätalehre  oder  die 
Mechanik  der  Formändenmgen. 

Die  notwciuiige  Vorau^M  fziin^'  für  die  An- 
wendbarkeit der  hierher  gehörigen  Tliwneu 
besteht  in  der  Zülinigkeit  der  Annahme,  daß 
die  Formänderungen  eines  Körpers  innerhalb 
gewisser  Grenzen  den  einwirkenden  Kräften 
proportional  l>leil>en,  bezw.  in  der  Annahme 
eines  konstanten  Elasticitätsmoduls  (s.  d.). 

Die  Mi'<  haiiik  d-  r  Formänderungen  zerfällt 
in  die  Statik  imd  in  die  Dynamik  der  Formände- 
runj.'eii  t  letztere  untersucht  die  ßewegungs- 
ges'-tze  wahrend  'I  i  ]";>rmanderuii<r .  ersfere 
setzt  die  einer  bestimmt ea  äußern  Kraftein- 
wirkung entsprechende  Ruheform  des  Körpers 
als  eingetreten  voran«  Nehmen  die  einwirken- 
den Kräfte  nur  ganz  allmählich  zti  oder  ab,  .so 
crf.dt:f  die  Formänderinif:  ebenfalls  nur  ganz 
allmählich  und  die  Kuheform  ist.  in  demseibäi 
Augenhliok  erreicht,  als  ein«;.  Änderung  der 
Kräfte  nicht  mehr  erfolgt.  Andern  sich  da- 
gegen die  Kräfte  stoßartig,  so  entstehen  Schwin- 
gungen um  die  Ruheform,  wiiche  nar  h  und 
nach  abnehmen  und  bald  ganz  aufhören. 

Aber  auch  wenn  di«  RiiheronD  erlangt  ist; 
kann  allmrihlich  noch  eine  sehr  geringe,  zu- 
weilen aiidiniernde  Formändening  stattfinden. 
Kill.'  -(dl  h.'  nachträgliohe  Formänderung  des 
Körpers  wird  als  elastische  Nachwircung 
beieiehnet.  Eine  nwtbemBtisohe  Theorie  der 
ekslisehen  Nachirirkimg  «ofsustellen  ist  bisher 
nicht  gelangen.  Kiene»perger. 


ElR$(tiacher  Bogenträgcr,  s.  Bogen-  und 
Hängt'hrii'  ken  (Theorie). 

Klbethalb.fihn  hieß  frülier  da>  ungarantierte 
Netz  der  .Osterreichisrhen  Norowestbabn** 
(s.  d 

Elbogencr  Lokalbahn,  s.  Österreichisch« 
Lokaleisenbahngesellschaft. 

Elbogen  -  Gießhübel,  östorrdofaiMh« 
Lokaleisenba  h  n  pes  e  1 1  seh  a  f  t . 
„   Elbogen  -  \eu»«attler    Loknlbnluiy  I. 
Osteneiobische  Staatsbahnen.  ^ 

Blektridtltt  (Jff2eelHe%;  &eetrieiti,  f.) 
heißt  der  zuerst  am  Bernstein  beobachtete 
Zustand,  welcher  sich  durch  eigentümliche, 
sowolil  von  der  Gravitation  als  Tom  Magnetis> 
mus  Tersohieden«,  ansiehende  and  abstoßende 
KrifkolnSert;  derselh»  tritt  in  t««i«riel  Formen 
auf,  welche  «ich  wie  entgegengesetzte  Kräft«; 
Terhalten  und  deshalb  mit  positiv  und  nega- 
t  i  V  bezeichnet  werden.  Die  E.  eines  Körpers 
kann  durch  Berflhmng,  unter  Cmstinden  telbet 
niir  dnreh  Anniherang  einem  sweiteo  mitge- 
teilt werden.  Besitzt  ein  KruiM  r  die  Eigenschaft, 
E.  leicht  annehmen  und  abgeben  zu  künnen, 
hat  er  eine  große  I.e i tungsfähigkeit  oder, 
anders  an^^edrückt^  bietet  er  dem  Durchgang 
der  E.  einen  geringen  Widerstand,  wie 
z.  B.  Metalle,  Kohle, Säuren,  Salzlo.suncren  ii  s.  w., 
80  heißt  er  Leiter,  andernfaiis  Halbleiter, 
wenn  er,  wi>  z.  B.  Holz,  Papier,  ABcohol  XL  t.  W. 
die  £.  schlecht,  und  Isolator,  irenn  «r  sie, 
■wie  «.  B.  Glas,  Kautschuk,  Seide,  Schwefel  u.  s.  w. 
^ar  nicht  leitet.  Nach  thcoreti  :  Ii' n  IV-'nich- 
tungen,  wekhe  Kirch  hoff  aufstellte,  um  uie. sich 
die  Fortpflancung^eschwindigkeit  der  E  in 
einem  widerstandslosen  Leiter  zu  41  950  Meilen 
pro  Sekunde,  also  gleich  jener  des  Lichts  er- 
Reben, und  wärt'  anzunehmen,  daß  sie  in  allen 
Lfiteru  gleich  groß  sei;  Wheatstone  fand  sie 
durch  Messung  mit  66  000  Meilen.  Weit 
niedrigere  Ziffern  ergaben  spätere,  mit  Hilfe 
langer  Telegraphenleitungen  vorgenommene 
MesMinpen.  von  welchen  vorläufig  die  riurch 
W  e  r  II  e  r  i  e  m  e  n  s  ausgeführten,  nach  welchen 
die  Geschwindigkeit  der  E.  mit  80  000  Meilen 
gefunden  wurde,  für  die  richtigsten  pelten.  ,Ie 
nach  dem  Erregungsanlaß  kennt  man  eine 
atmosphiirische,  tierische,  K  i  itigs- 
und  Influenz-,  Thermo-,  Berührungs- 
oder Galvano-  und  Induktionselektrici» 
tät,  von  welchen  für  die  Anwendnng-en  bei 
Eisenbahnen  nur  die  zwei  letzteren  in  näheren 
Betracht  kommen 

A.  Galvanoelektricität  Während  sich 
zur  Erzeugung  von  B.  dnreh  Reibung  nur 
schlechte  Leiter  eipnen,  eenftg'f  hierzu  bei 
gewissen  ^uten  Leitern  lediglich  die  Berührung, 
vorausgesi'tzt,  daß  die  beiden  sich  berührenden 
Körper  chemisch  von  einander  verschiedaiiy 
oder  mindestens  von  ungleicher  Tempenitnr 
sind.  Von  zwei  solchen  in  Kontakt  pebmchtpn 
Leitern  wird  jedebiual  der  eine  poeitiv,  der 
andere  negntiv  elektrisch.  Alle  einfachen 
und  auch  mehrere  xusammengeeetste 
leitende  Stoffe  lassen  sieh  dergestelt  in  «me 
Reihe  bringen,  daß  bei  der  nerilhrianp  von  je 
zwei  beliebigen  Gliedern  dieser  Reihe  das  vor- 
hergehende positiv,  das  nächstfolgende  negativ 
elektrisch  wird.  Diese  sogenannte  Spann ungs- 
reihe  ist  nach  Volta:  i-^)  Zink,  Blei,  Zinn, 
Eisen.  Kupfer,  Silh.  r.  Tiold,  Graphit,  Braun- 
stein (—}.  Je  größer  der  Abstand  sweier  Körp^ 


Digitized  by  Google 


Ekktridtit 


IS» 


in  der  Spnnnunp^rrihf»  i«!t.  desto  pr^ßpr  Tvird 
ihre  SpaunungsdiflVri'nz  mul  bt^tra^rr  diese 
immer  so  riel,  als  die  SjiannnngsdiftVreiizen 
aller  ZwiacheogUeder  susammeDgeDommen.  £s 
wird  also  i.  B.  Kupfer  im  Kontakt  mit 
Blei  stärker  als  mit  Eisen  oder  Zinn,  i-n-h 
stärker  mit  Zink  negativ  elektrisch,  hin- 
gegen mit  Silber,  noch  mehr  mit  Gold, 
noch  ttirker  mit  Graphit  poiitir  alektrisob, 
wobei  das  Verbiltnis  ganz  dasselbe  bleibt,  ob 
man  zwei  Olipdrr  der  Rf-ihe  unmittelbar  oder 
durch  Vermittlung  anderer  iu  üerührung  bringt. 
Leiter,  welche  diesem  Gesetze  entsprechen,  heil>en 
solche  erster  Ordnanc,  die  abrigea  £lek- 
triettUsleiter  solche  zweiter Ordnniif.  Das, 
was  die  Wiedervereinigung  der  an  zwei  Leitern 
erster  Ordnung  durch  Berührung  hervorge- 
mftiMn  Elektricitäten  yerhindert,  i^t  die  olek» 
tromotorische  Kraft.  Ans  dem  obigen 
Spanmingsgesetc  resdtiert,  d«ft  in  einem  Cjrklus 
von  beliebig  vielen  einander  hernhrenden  Leitern 
erster  Ordnung  immer  nur  im  Gleichgewicht 
stehende  Spannungen,  aber  keine  Vereinigmig 
erfolgt,  d.  h.  kein  elektrisober  Strom 
entstehen  kann.  Durch  Eineehaltang  eines 
Leiters  zweiler  Ordnung  z.  B.  einer  die  K. 
leitenden  chemischen  Flüssigkeit,  kann  jedoch 
das  Oleiebgewicht  behoben  und  ein  elektrischer 
Strom  hervorgebracht  werden.  Eine  solche 
Xombination  von  zwei  Leitern  erster  Ordnung, 
in  diesem  Fall  1'1-ktroden  genannt,  mit 
einf^in  Leiter  zweiter  Ordnung  trieiit  das  gal- 
vanis'he  Klf-ment.  Die  Berührung  der 
beiden  Elektroden  kann  dabei  duiTh  Drant  von 
beliebigem  Metall  vermittelt  werden,  welcher 
da  nn  S  e  h  1  i  e  C>  u  II  ^'  s  d  r  a  h  t  oder  Schließ  ung  s- 
))og>  u  heiGt  Die  beiden  Berabrongsstelien 
de'^  l*'r-/.tern  an  die  Klektroden  Sind  die  beiden 
Pole  des  galvanischen  Elements.  Davon  nennt 
man  den  Anschluß  an  der  negativ-elektrischen 
Kiekt  rode,  also  z  B.  an  Kupfer  in  einem  Zink- 
Kupfereiement.  den  positiven,  und  jenen  am 
positiT>elektrischen  Metall,  also  an  Zink,  den 
negativen  Pol.  rnter  Richtung  des  Stroms 
verdreht  ni;in  konventionell  st^ts  nur  die  Rich- 
tung vom  (-f )  zum  (  -  •!  Pol  im  Schliel^ungs- 
bogen.  Mehrere  galvanische  Elemente  so  mit 
einander  verbunden,  daß  je  ein  (+)  Pol  mit 
dem  f  '  P  >1  des  nächsten  Elements,  oder 
dat-  siii.iiulie  f-4-)  Pole  untereinander  und 
ebenso  alle  i  —  i  Pole  in  leitt-iule  Verbindung 
cebraeht  wurden,  geben  eine  galvauisohe 
Batterie  oder  Kette.  Bei  der  erstem  An- 
ordnung, der  sopeirannten  Hinte  rein  an  der- 
««ehaltnng.  vermehrt  sich  die  eloktroniotori- 
srhe  Kraft  so  viclmal,  als  Kiemente  verbunden 
worden,  während  bei  der  zweiten  Anordnung, 
der  sogniamiten  N  e  b  e  n  e  i  n  a  n  d  e  r  s  e  b  a  1 1  a  n  g, 
di'"»  t  lektromotorisrhe  Kraft  dieselbe  bleibt,  wie 
beim  einzelnen  Kleiuent.  Der  Schließungsbogen, 
schlechtweg  „Leitung",  und  die  Batterie  geoen 
insammen  den  Scbließangskreis.  Jeder 
elektrisohe  Strom  bewirkt  eine  Zersetzung  der 
im  SchlieUnntrskreis  befindlichen  Leiter  zweiter 
Ordnung;  chenüsehe  Flüssigkeiten  leiten  über- 
haupt den  Strom  nur  insofern,  als  >ip  dabei  zer- 
setat  werden.  Wenn  sieh  solche  Zerkgnngs- 
vrodukte  an  einer  Elektrode  ansetzen  nndsnOer 
dem  die  entpt'-r.  ngesetzte  Spannung  derselben 
besitzen,  so  entsteht  an  diesen  Bertihrungs- 
stellen  gleichsam  •■iü>'  n-ue  Kette,  welehe  jedoch 
im  entjgegengesetzten  Sinn  des  Elements  wirkt 


Diese  Gepenwirkung,  die  Polarisation,  tritt 
insbesondere  infolge  von  elektro-positiven  Ab- 
lagerungen und  zwar  vorwiegend  von  Wasser- 
stoff au  der  positiven  Polpl&tte,  also  der  negativ- 
elektrischen  Elektrode  auf.  Galvanische  Ketten, 
die  solchermaßen  nicht  geeignet  sind,  an- 
dauernde Ströme  zu  liefern,  heißen  inkon- 
stante, im  Gegensatz  zu  deii  konstanten, 
wekben  dieser  Ünelstand  nicht  anhaftet.  Bei 
den  oraleren  ist  in  der  Regel  nur  ein  Leiter 
sweiter  Ordnung,  bei  den  letzteren  sin*i  jedoch 
swei  solche  angewendet,  wobei  dem  zweiten 
die  Aufgabe  zufÜlt,  das  Polarisationsjirndukt 
durch  chemische  Umwandlung  unschädlich  zn 
machen,  d.  b.  die  Depolarisation  su  be- 
wirken. Die  Stärke  des  im  Scbließungskreis 
einer  Batterie  entstehenden  Stroms  hängt  so- 
wohl von  der  elektromotorisclien  Kraft  der 
Batterie  als  von  den  Widerständen  ab,  welche 
der  8tnm  in  Sdiließonnkfris  findet,  nod 
zwar  Ist  nadi  den  tob  Ohm  mt^fandenan 

Gesett  •  s      d.  h.  die  Stromstärke  gerade 
•p 

proportional  der  elektromotorisehen  Kraft  und 
umgekehrt  jiropoitional  dem  Widerstand.  Letz- 
terer addiert  sicli  aus  dem  in  der  Batterie 
selbst  vorhandenen,  von  der  Leituogsfäbkkeit 
des  Kwiscben  den  Elektroden  beflndlioben 
Mittels,  der  tirößp  und  dem  gegenseitifren  Xb- 
siatul  der  Elektroden  abhängenden,  sugenannten 
inneren  und  dem  im  Schließungsbogen  vor- 
handenen, sogenannten  äußeren  Widerstand; 
der  erstere  vermehrt  «leb  proportional  mit  der 
Anzahl  von  hinterein-innercr^^ehalteten  Ele- 
menten und  vermindert  sieh  im  gleichen  Maß 
bei  nebenge.sohalteten.  Ebenso  steht  der  äußere 
Widerstand  im  dürdcten  Verhältnis  zur  Länge 
nnd  Im  umgekehrten  znra  C^iersehnitt  des 
SehHeGuntrsdrahts.  Der  Widerstand  eine?  Leiters 
von  der  Kiui^^e  i  und  dem  Querschnitt  1  heißt 
der  speiMfisehe  imd  hängt  von  der  materi* 
eilen  Beschaffenheit  des  Leitwi,  sowie  von  der 
Temperatur  desselben  ab.  Bei  einer  Teiinng  od«» 
Verzweigung  des  Schließnng'^bo^rens  entstehen 
dort  Zweigströme,  deren  Summe  natürlich  immer 
nur  dem  ungeteilten  Strom  gleich  sein  kann. 
Nach  dem  Kirchhoff'schen  Gesetx  sind  die 
relatiren  Stteken  der  ZweigstrSme  ihren  Iiei* 
tongswiderstinden  vmgekehrt  propwtional 
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mid  der  Gesaintwiderstand  eines  fersweigten 

Leiters  t'leieh  dem  Produkt  der  einzelnen 
Zweigwiderstände,   geteilt  durch  die  Summe 

derselben  (  W  =  \ 

7?.  Induktionselektrieität.  Liegen  zwei 
iu  sich  tresehlossene  Drahtleitunge«  nahe  neben- 
einander, so  ilaC'  sie  >;anz  nder  teilweise  jiarallel 
laufen,  und  wird  in  der  einen  dieser  Leitungen, 
der  sogenanntetiip  i^tm  Ire  n.  dnroh  Einsebaltong 
einer  Elektriritäts(|\iel!e  ein  Strom  erzeugt, 
so  entsteht  m  diesem  Moment  auch  iu  der 
andern  Drahtlcitong,  der  sogenannteji  sekun- 
dären, ein  kursdauemder  t^trom,  welcher  aber 
die  entgegengesetete  Riditnng  des  nrimären 
Stroms  zei^'f.  Dasselbe  wie<ierholt  sieh,  wenn 
man  den  ^trl^lu  in  der  primaieü  Leitung 
unterbricht,  nur  hat  diesmal  der  in  der  Sekun- 
därlinie entstehende  Strom  die  gleiche  Kichtong 
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wie  der  im  primfirt>u  Kreis.  Die  gant  glaichen  | 
Encheinimgeu  treten  femer  auf,  warn  dM* 
Primärstrom  plötzlich  vermehrt,  beiw.  ver- 
mindert wird,  oder  wenn  die  zwei  Draht- 
Icitungon  nisch  einander  genähert  beiw.  ent- 
IVrnt  werden.  Die  bei  diesem  Vorgang,  der 
-^ogoitannton  Volta-Indaction,  in  dem  Sekundär- 
krtMM'  moiipten  Ströme  beißen  elektro- 
d  V  n  a  m  i  s  c  h  indncierte ;  sie  sind  umso  stärker, 
je' stärker  der  indueicn-mic?  Strom  ist  uini  j>' 
mober  die  ächließuagen  und  L'nterbr@cbuogen, 
bnv.  dai  AnwaeliMii  vndAbmhineD  des  Primir^ 
Stroms  aufeinander  folgen.  Vorrichtungen, 
welche  in  diesem  Sinn  mr  tweck«ntj»nrechenden 
Stromerzeugung  eingerirtifet  sind,  neißen  In- 
duktionsapparate, und  werden  vorwiegend 
m  medirinfaMnen  Zwedteo  oder  awdi,  vi«  die 
Rhiimkorff'schpn  FTinkf  nindiiktoreu ,  welche 
unter  Beifügung  vou  Kondensatoren  sehr  hoch- 
gespannte Ströme  liefern,  cum  MinenzUnden, 
AnBttnden  Ton  QasUmpen,  bü  Gesobwindigkeit«- 
and  ZeitmeMern  n.  s.  w.  Ta^endet.  Zu  den 
elektro  dynamisch  indui  ieit.Ti  Strömen  zählen 
auch  die  .^iogenanntcu  Eslrastiome,  welche  in 
j**der  Stromleitung  entstehen,  wenn  Teile  des 
Schliefrunf^bogens  gua  oder  annähernd  parüUel 
laufen,  wie  i.  B.  in  einer  Spirale,  ind^m  jede 
«inzelnrDntlif  Windung  derselben  anfülle  übrigen 
Windungen  inducierend  einwirkt.  Der  Exti-a- 
stnm  ist  es  auch,  welcher  bei  Unterbrechung 
eines  in  einer  grofien  Drahtrolle  cirkulierunden 
krftfUgen  Stroms  Torwlegend  den  glänzenden 
und  geräuschvollen  Funken  er/eii^'t. 

In  einer  geschlossenen  Drahüeitimg  ent- 
steht weiters  ein  Induktionsstrom,  sobald  man 
derselben  einen  Magnetstab  plötzlich  nähert, 
und  ebenso  ein  entgegengesetzt  gerichteter, 
l>eiiii  Eiitfeni'-n  dfs  Magnets.  G.tii/.  d<k:4«i(>lbe 
gilt,  wenn  die  Dnihtieitung  um  eiueu  Ei^en- 
stub,  der  ebensowohl  die  Form  eines  Ringt 
oder  einer  cylindriscben  Trommel  erhalten  mag. 
gewunden  ist,  und  dieser  plötzlich  niagnetisiert 
oder  entniiigiifti-iert  wird,  oder  wenn  im  Stab 
der  Miurni'tisnius  plötzlich  zu-  oder  abnimmt. 
Diese  Ströme  luifjen  niugnetisoli  induciert«. 
und  siud,  insofern  zu  ihrer  Erzeugung  Kraft 
erforderlieh  i.st,  das  Umwandlungsprouuki  vun 
Kraft  in  E.  Ihre  Stärke  hängt  von  der  Kraft 
des  Magnets  so  wohl  als  vou  der  Schnelligkeit 
ab,  mit  weldier  derselbe  der  DrahtroUe  geninert 
ndfr  von  ihr  entfenit  wird,  bezw.  von  der 
Kascliheit.  mit  der  sich  der  magnetische  Zu- 
stand im  Stab  änd<  rt.  Vorrichtungen,  welche 
zur  Gewinnung  solcher  Strome  tweckdienlich 
angeordnet  sind,  heiOen  Hagnetinduktoren. 
Sowohl  bei  den  zuerst  angeführten  Itiduktions- 
apparaten  als  bei  den  Magnetiudukturen  werdeD 
in  nischer  Aufeinanderfolge  abwerhsehid  ent-  ' 
xegengesetste  Strdme  gewonnen;  für  manche 
2«mA»  sind  solche  W  eehselstrSme  enrdnsobt. 
vielfach  kommt  es  jedoch  dunuif  an.  gleich- 
gerichtete Ströme  zu  gewiimen  und  wird 
dann  entweder  der  zweite  Induktionsstrom 
durch  einen  Ausschalter  eliminiert  oder  mit 
Hilfe  eine«  Strom  Wechsler«  fKommatatori 
umgekehrt  Xa.-h  Weber.  Lenz  ii  a.  i-t  b(i  der 
Voita-Induktiun  die  elektrouiotuii^ch'-  Kraft 
der  Induktionsströine  ]iroportion.il  dem  Pro- 
dukt der  Stromstärke  and  der  Wiadungs- 
amtahl  der  indaoiersnden  Spirale,  bei  Ma^et« 
induktinn  dem  niagnetisrhen  Sl^ni' iit  d'  S  in- 
ducierenden    Magutfts.    Ist   der   Widerstand  > 


außerhalb  der  sekundären  Spirale  gro£,  t»o 
wächst  die  si;u  ke  des  Indoktionsstroms  mit 
<ler  Zahl  der  Windungen,  was  bei  geringem 
äuüeren  Wid.'rsf.ind  nicht  mehr  zutrifft.  Hin- 
sichtlicli  de>  enp' rii  Verhaltiiis-ies  zwischen 
Stromstärke,  elektromotorischer  Kj»ft,  Wider- 
stand im  Schließungskrris,  sowie  in  dessen 
Teilungen  oder  .Mizwei^ung'pn  haben  die  ob.n 
betrachteU-n  (leserzf  vou  Ohm  uud  KirclibüÜ 
gleichfalls  (itltunc. 

C.  Strom  Wirkungen, 
o)  Phvsiologische :  Nerven  und  Mus- 
keln, in  den  Stroinkrei?  g»>scbaltet,  reagieren 
umh  Mst%aUe  ihrer  Kmpiiadlichkeit  und  der 
Stärke  des  Stroms;  daniUÄ  resultieren  die  Gefähr- 
dungen von  Menschen  und  Tieren,  wenn  sie  mit 
Leitungen  hochgespannter  StrSme  in  Bertthrung 
geraten.  Übenul,  wo  solche  Leitungen,  z  B 
von  Beleuchtuugsanlagen,  ekkrribelieu  Baliueu 
u.  8.  w.,  der  Annäherimg  des  rubUkum>  aus- 

E seist  sind,  werden  daher  »weckdienliche 
hntimaftrsfeln  notwendig. 
6}  C  h  e  m  I  s  c  h  e :  Jeder  chemisch  zusammen- 
gesetzte, flüssige,  gelöste  oder  geschmolzene 
liMtar  erleidet  durch  den  Strom  eine  Verände- 
rung nnd  hei^t  in  diesem  fietradit£lektroly  t. 
Behufs  Vornahme  einer  eldrtrisohen  Zersetzunf 
fElektrül.v>ei  werden  die  beiden  Enden  des 
Schüeiiuagbdrahts  mit  Metallplatten  «Kiekt ro- 
den) versehen,  in  die  zu  zerlegende  Flüssigkeit 
eingesetzt.  Stets  findet  die  Aussohetdunc  der 
Zerlegung>prodiikte,  Jonen,  nnr  an  den  beideiii 
Elektrodeu  statt,  von  denen  i-  ne.  b'  i  welcher  der 
Strom  in  die  Flüssigkeit  einlritu  die  Anode, 
die  andere  die  Kathode  beißt.  Ein  au  der 
Anode  ausgeschiedenes  Jon  nennt  man  Anion, 
ein  an  der  Kathode  ausgeschiedenes  Kation. 
Nach  d>'n  F,iriidn> '.*eben  (J-M  tzeu  ist  die  inner- 
halb eiuer  bestimmten  Zeit  zerlegte  Menge  eines 
Elektrolyten  der  elektrol.vüierenden  Stromstärke 
proportional,  und  sind  die  von  demselben  Strom 
ausgeschiedenen  Jonen  einander  chemisch  äqui- 
valent. 

Praktische  Anwendungen  der  Kiekt rolyst- 
sind  die  Galranoplastik  und  Galvano- 
kaustik; eine  weitere  Ausnutzung  im  Gebift 
der  chemisM^hen  und  metallui^ischen  Industrie 
erfahrt  seit  e.  ]);»vy  gelang,  Alkalien  uud 
Erden  elektroljrtisch  zu  aerleeen.  Auf  chemi- 
sehen  Wirkungen  des  elefctriseiien  Strom«  be- 
ruhen ferner  die  >osrenannton  .\  e  r  n  m  n  1  .t  t  o  r  e  y 
oder,  besstr  ge &igl,  S  e  k  u  u d u  r  e  1  e  ui  e  a  t  e .  m.it 
deren  Hilfe  es  möglich  wird,  grote  Mengen 
Ton  E.  gleichsam  aufzuspeichern,  oder  vielmehr 
ans  E.  gewonnene  Mengen  chemischer  Spann« 
kmft  nieder  in  E.  zurückzuführen.  Beim  elek- 
trolyti<scheu  Vorgang  können  nämlich  durch  den 
Einfluß  des  si<  h  ansetzenden  Jon»  physi»<.>he 
oder  chemische  VerAndemngen  an  den  Elek- 
troden anfhvten,  dvtvh  welehe  diese  unter  Um- 
ständen selbst  wieder  eine  Art  i:alvani>chen 
Element«  werden.  Solche  Anorduitugen  Uudeu 
nunmehr  auch  Anwendung  für  den  Be- 
trieb elektrischer  Jüiaenbahnsiw  Mwte  für  Be- 
lenohtnngsanlagen  vnd  intbesondere  Ar  die 
Zugsbeleuchtung. 

c)  Magnet  isierende:  Jeder  des  Magn(^- 
tismus  fähige  Körper  wird,  wenn  ihn  ein  eleit- 
trischer  Strom  umkreist,  magnetisch;  mi  swnr 
ist  nadi  Lern  nnd  Weber  das  magnetische 
Moment,  d.i^  in  ein.  tu  und  d'-m^elle-u  K<".r('er. 
z.  ß.  einem  Eisenstab,  erregt  wird,  direkt  pro- 
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^"»rriotial  der  Anzahl  flfi-  Winr!iiupr-n,  in  w»'!oh.>n 
ihn  der  Strom  lunkrei^t  und  der  >Siarke  ded 
Stroms.  Dieü!  gilt  nach  Müller  solange,  als  die 
Stäbe  nicht  von  aUsogeringer  Dicke  aüuL  Hub 
D 11  b  ist  wdtere  dw  Elektromagnetismm  eines 
St  ihs  dt-r  Quadrat wur/ol  seines  Durch inf'!yir>rs 
proportional,  solange dt>r Magnetismus  derStrom- 
stärle  proporfiom  bleibt  —  nach  Walten- 
hofen etwa  bis  zur  Hälfte  des  erreichbaiwi 
magnetischen  Maximums.  Darüber  hinans  Ter- 
halten  sich  nach  Malier  die  aiapn^tist  hi  ii  Mo- 
mente wit'  die  Quadratwurzeln  aus  den  dritten 
Potiiiz-  n  ilt>s  Stabdurcbmessers.  Mit  der  Länge 
•>ines  Stabs  nimmt  auch  sein  Magnetismus  zu. 
Ein  Eisenstab  Ton  was  immer  für  einer  Form, 
nmgcbtn  von  einer  Drahtspule,  durch  <lii-  ein 
ddctriscber  Strom  gesendet  werden  kann,  heiut 
Elektromftgneti.  Die  Polarität  des  Elektro- 
inagnets  hängt  rnn  der  Richtung  des  magneti- 
sierenden  Stroms  und  der  Lage  der  Dmhtwin- 
dungiii  ah.  Bei  i'iner  rechts,  d.  i  im  Sinn 
d«s  IThneigarJauls  gewundenen  Spirale  wird 
das  Stabenoe  m  der  Kintrittsstelle  des  Stroms 
stet«  südmatm^tisch,  bei  einer  link  rnwnndeneu 
hingegen  n  o  r d  magnetisch.  Deuk;  man  sieh 
—  nach  Ampere  —  im  eloktrisihen  J^trom 
achwimmend,  da»  Qesicht  dem  Stab  zugekehrt, 
90  fie^  der  Nordpol  des  Elektramagnets  stete 
zur  Lmken.  Durch  Wechseln  der  Stromrichtung 
wird  also  aut-h  die  nia^etische  Polarität  des 
Stabs  ^wechselt.  Kommt  an  Stelle  dr^  Kisen- 
stabs  etn  Stahlmagnet  in  Benutanng,  so  wird 
je  naeh  der  Stimie  und  der  Riontnitif  des 
Stroms  der  Magnetismus  des  Stabs  vermehrt 
oder  vermindert,  ganz  aufgehoben  oder  völlig 
luugekehrt  werden.  Auf  diesen  Veränderungen 
im  magnetisotaen  Verhalten  eines  stromom- 
flossenen  Eisen-  oder  Msi|net«tabs  bertthen 
die  Telephonie  und  der  pr^ißte  imd  wich- 
ligste  Teil  der  elektri&  hen  T  i- 1 ^  r  a  p  h  e  n- 
und  Signalapparate;  Aiionlnungen,  bei  wel- 
chen  im  besondeni  die  Aaanutxuug  der  elek- 
troinagnetlsclien  Wirkungen  ftr  ArSettsleistung 
{beabsichtigt  ist,  nennt  man  Flek  t  romotore 
oder  elektrumagnetibche  Mit.schinen. 
Hiitfii^fctH^  des  Verhaltens  eines  Elektro- 
magnets  nauh  dem  AafhOren  des  Magneti- 
sicningsstmms  maoht  sfdi  besonders  die  Be- 
schaffenheit diT  Eiseiisorti'  ^'eltend;  ganz 
weiches  Eimi  verliert  den  Magnetismus  sofort 
nach  Aufhören  des  Stroms,  während  hartes 
Eisen  mehr  oder  minder  magnetisch  bleibt. 
Dieser znrQckbleibende, sogenannte  remanento 
Magnetismus  ermi>(?lifht  liii^  Herstellung  der 
von  W  e  r  n  r  Siemens  zuerst  erdachten 
Djnamumasoh  iuon,  d.  h.  Magnetinduk- 
toren.  bei  welchen  der  induoierende  Magnet  ein 
Elektromagnet  ist,  der  flOtnerseitK  wieder  durch 
die  von  ihm  selber  Indnciert'n  Strr«nj?  erregt 
wird.  —  Eine  andere  Form  der  mH^^netischen 
Stroinwirkungen  ist  die  sogenannte-  Sjural- 
anziehung.  Befindet  sich  n&mlich  in  einer 
«tromdurchflossenen  Drahtspule.  auch  Sole- 
uoid  genannt,  ein  Kisenstah.  so  wird  er  nicht 
aar  magnetisiert,  sondern  auch  mit  feiner  ge- 
wissen Kraft  in  der  Spirale  festgehalten;  hat 
man  ihn  heransp-p^open.  so  sucht  ihn  die  Siinie 
wieder  in  «ich  hineinzuziehen.  ErsternfaUs  ist 
die  festhaltende  Kraft,  wenn  der  Stab  bereits 
das  Maximum  seines  Magnetismos  erlangt  hat, 
proportional  der  Stärke  des  Stroms^  welcher 
das  Solenoid  dtirehflie&t;  im  tweitea  Pliül 


!  je<1oeh,  Um  sieh  hei  einer  Annäherung  des  Stabs 
an  daä  Solenoid  sein  Magnetismus  stetig  ver- 
mehrt, verhält  sich  die  einziehende  Kraft  wia 
die  Quadrate  der  Stromstärken.   Die  Spiral- 
antiehung  findet  bei  Kegulierapparaten,  insbe« 
I  sondere  bei  elektri.sohen  Bi'penlanip^-n  wertvoll«» 
j  Auwendung.    Eine  dritte  Form  uugueüscher 
I  Stromwirkungen  ist  die  Ablenkung  der  Magnet- 
nadel.  Wird  eine  solche  in  die  Kiho  «ine» 
Stromleiters  gebracht,  so  erfolgt  die  Ableidrang 
des  Nordpols  stets  zur  Linken  einer  mensch- 
lichen Figur,  die  man  sich,  mit  dem  üeäicht 
der  Magnetnadel  zugewendet,  im  Strom  schwim- 
I  mend  denkt  (Ampiro'sches  Gesetz).   Liegt  der 
;  auf  die  Nadel   wirkende  Stromleiter  seiner 
]  ganzen  Ausdehnung'  naeh  in  der  Eben-  eines 
I  magnetischen  Meridians  nnd  ist  die  Nadel  im 
I  Vergleich  mit  dem  Abstand  vom  na<  h»t  liegenden 
j  Teil  des  Sf ronileit<rs  .sehr  klein,  so  ist  die 
I  Stromstärke   der    Tangenre    des  Ablenkungs- 
winkels annähernd  proportional,  Hierauf  beruht 
die  TangentenbouBsole.  Ahnliobe  auf  der 
Nadelablenkung  berabende  Anordnungen  sind 
das  Kheoskop,   die  Galvanoskope,  die 
Sinusboussole,  das  Spiegelgaivauo^kop 
U.S.  w.,  die  alle  reichliche  prakti-sche  Anwendun- 
gen finden,  sei  es  aU  Me&apparate,  als  Zeichen- 
apparate inr  Telegraphen,  insbesondere  untsr- 
!»e«i8che .    ;ils  TTilfsapparate  bei  Telegraphen 
überhaupt  und  beim  Aufsuchen  Ton  Störimgen, 
sowie  bei  Kabelprtifungen  im  besonderen. 

d)  D  jnam  i  X  c  h  e :  StromdurohHossene  Draht- 
leitungen &l>en  gegenseitig  anriebende  oder  ab- 
stoßende .  den  magnetiseln  ii  Wirkungen  ver- 
wandte Einflüsse  aus.  Parallel  gkiijhgerichtete 
Ströme  ziehen  einander  an,  parallel  entgegen- 
gesetxtgeriohtetiB  stoßen  einander  ab;  gekreoate 
StrSme  ziehen  einander  an.  wenn  sie  beide  nun 
Krcuzungspnnkt  hinfließen,  sie  stoßen  »ich  ab, 
wenn  der  eine  hin-,  der  andere  wegfließt.  Diese 
Anziehung  und  Abstoßung  ist  proportional 
den  Produkten  dar  beiden  Stromstftriwn  und 
dem  Produkt  der  auf  einander  einwirkenden 
SfromlRngrii  und  umgekehrt  pniportinnal  dem 
Quadrate  der  Entfernung.  Diese  Wirkungen 
finden  Anwendoag  iMt  MeAhutrumenten  nr 
starke  Strome. 

t'}  Wirme-  und  Liehterzougende : 
Jeilr  stremdurehdossene  Leitung  i-rfahrt  eine 
Erwärmung  und  zwar  ist  nach  .l-uile  die  in 
der   Zeiteinheit    bewirkte  Wärnutiii  wicklung 
'  dem  Quadrat  der  Stromstärke  und  zugleich  dem 
I  Leitung« widerstand  proportional.  Diese  Wärme 
iiuDert  sieh  am  Leiter  nach  Malig:i''e  >''ines 
I  Verhaltens  als  Wärmeleiter :  dcj^halb  ist  die 
Temperatur  eines  Teils  im  Leitungsdraht 
,  nicht  allein  im  Sinn  des  Joule'schen  Gesetsoa 
I  von  seinem  Widerstand  und  von  der  Stromstärke 
•  abhängig.  Minde  rn  litjcrdies  umL'ekfhrt  jiropeir- 
tiotial  seinem  Ausstrahluiigsvermögen  oder  um- 
I  gekehrt  proportional  dem  Kubus  der  Drahtdicke, 
i  unabhängig  jedoch  von  di  r  Läng'-  des  Drahts, 
unter  der  Annahme,  daß  die  Strumstärke  nicht 
geändert  wird.    Wird  also  ein  sehr  dünner, 
gutleitender  Draht,  der  geringe  Ausstrahlung 
besitzt,  in  die  gewöhnlidis  Stromleitung  ge- 
hrai  ht,  so  erhitzt  er  sich  bei  genfi^endrr  Strom- 
starke  bis  zum  Glühen  oder  selbst  bi»  iur  Ver- 
brennung. Dieser  Vorgang  findet  unter  anderem 
bei  der  UiühlichUampe  and  bei  rerschiedenen 
metaUargisoben  Proaessen  praktische  Terwer- 
tang.  Wnrd  der  ScUieAugskreis  eines  biftig«»: 
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StroBM  aa  iigmd  «ncr  Stelle  nlötiliob  getrennt, 
80  «fgiebl  lidi  dftielbtt  od  IbnUelies  VeriiUtiiii, 

•b  sei  der  Querschnitt  de«  Leiters  rerringert 
irorden;  es  tritt  dMiuzuf«il^e  an  der  Trennungs- 
etelle  eine  plötdiche  Erwünuung  ein,  durch 
velcbe  kleine  Teilchen  des  Leiter»  abgetrennt, 
ins  Qlfihen  und  zum  Yerdampftn  gebreelit 
werden.  Die  hierdurch  auftreteudf  I..ichter- 
scheinung,  galvanischer  Funke  genannt, 
kann  bei  Anwemdmig  starker  Ströme  kontinuier- 
lich, d.h.  zum  sogenannten  Davy'schea Licht- 
bogen oder  Voltabogen  werden,  wenn  die 
beiden  aus  gfciiriitteui  Matfrial.  /.  R  Knhle 
hei^tellten  Enden  einer  Unterbrechuug»steile 
vorerst  mitdnander  in  Berührung  gebnelit, 
sodimn  wieder  getrennt  und  in  angemeeener 
Entfernung  voneinander  iVstgelialten  werden. 

D.  MaßsYsteui. 

Seit  1881  'sind  fftr  die  elektrischen  Größen 
MaBe   vereinbart,  welche  auf  der  absolnten 

Kniftfinheit  basieren,  d.  i.  ywr  Knift,  die  eine 
Sekunde  lang  auf  eine  freibewtgliohe  Masse 
von  dem  Gewicht  eines  Gramms  {gr)  ein- 
wirkend derselben  eine  Geschwindigkeit  von 
einem  Oeutimeter  (cm)  pro  Sekunde  [sec)  er- 

^       .    gr .  cm 
teilt  und  sieh  durch  die  Fonnel  ~  


Sic' 


ansdrlUduMi  UM.  Darnach  ergebt  sich  die  ab- 
foUt«  «Mttrisehe  Einheit  für  Stromstirke ; 


IL 


cm- 


motoriiohe  Kraft 


;  Widerstand : 

pr  i  cm  i 


elektrische 


elflktriMlie 


WC» 

cm 


Aus 


10 

1  Ohm  8  10*  X 


cm 


sec 


IfttM  Sienwns-E. 


Quantität:  gr  t  cm  '(;Eapacit&t: 

diesen  absoluten  Einheiten  wurden  nur  leich- 
teren rechnungsmäßigen  Verwendung  die  eoge- 

naiiiit.-n  praktischen  Eiiihrlton  derart  abge- 
leitet, daß  für  die  Längeneinheit  an  Stelle  des 
Centimeters  die  I^nge  des  Erdquadranten  = 
lO»  cm  und  für  die  Einheit  der  Masse  an 
Stelle  des  Graniin.s  die  Masse  von  lO""  gr  einge- 
iBhrt  wird,  wogegen  als  Zeiteinheit  die  Sekunde 
unge&ndert  bleibt.  Diese  praktischen  Einheiten 
sind  Ar  die  Strometirke t  1  Ampire  = 

X         *  *i!?Li-;  für  den  Widerstand: 


X-2 


r  t  cm  ¥ 


{i.  i.  der  Widerstand  einer  Quecksilbersäule 
von  1  m  Länge  und  1  mm'  Querschnitt)  =  dem 
Widerstand  eines  4)s,.')  ui  langen,  1  mm  starken 
Drahts  aus  reiiu  ui  Kupfer  bei  0"  ('. ;  für  die 
elektromotorisc  he  K  ruft  :  1    \'  o  1 1  =  10»  X 


.=  0,96  der  elektromotori- 


«ee* 

Mhen  Xraft  eines  Dwüdl-Elements ;  für  die 
elektrische  Quantität:  1  Coulomb  =  X 

X       ^  cm  j  und  ftr  dektrtsche  Kapa- 


•ettit:  1  Farad  = 


X 


sec* 


B«  sehr 


10»  cm 

grolVen  oder  sehr  kleineu  Zahlen  wird  je  eine 
Million  Einheiten  liautig  aueh  dureh  das  vor- 
geseUte  Wort  «Mega-  (z.  B.  1  Mega-ühm  = 


==  1  000  000  Ohm)  oder  ein  Milliontel  durch  das 
Wort  .Mikro-  (z.  B.  1  Mikro-Farad  s=  JqqöööÖ 
Farad)  rerlkürzt  ausgedrilokt. 

Die  Anwendung  der  Elektrieitit 

im  Eisenbahnwesen. 

Bereits  im  Jahr  itt5  erkannte  es  die  Ver- 

w.dtun>j  der  Leipzig-Dresdener  Bahn  fOr  er- 
sprieiilich  und  wünschenswert,  die  E.  im  Eiseu- 
bahndienst  zu  verwerten,  weshalb  sie  mit  G  a  u 
und  Weber  hinsichtlich  der  Anläse  eines  elek- 
trischen Bahntelegraphen  in  Verhandlungen 
trat,  w>'L  lii'  ji'ilo.'h  vorläufig  zu  keiu.'iii  prak- 
tischen Ergebnis  führten.  Inzwischen  hatte  Wil- 
liam Fothergill  Cooke  1«36  in  Heidelberg 
Schillings  Nadelt«legraphea  kennen  gelernt 
und,  die  Nützlichkeit  telegraphischer  Einnchtnn- 
gen  für  die  englischen  liahm  ji  wolil  eriiu-sseiKl. 
sich  mit  Charles  Wheatstonezur  Herst  ellung 
eines  fOr  den  besonderen  Zweck  geeigneten 
S^'stems  verbunden.  Der  so  entstandene  FUuf- 
adeltelegraph  wurdel839  auf  einer  ISengl. 
Meilen  laug-u  Strecke  der  Great  W«'sterii- 
bahn  ausgeführt,  und  ist  sonach  der  erste  iCe- 
priaentant  der  Anwendung  elektrischer  Eui- 
ricbtnngen  im  Bahndieust.  Dem  gegebenen 
Beispiel  folgte  1841  die  London-Plackwall-Bahn 
und  1>'44  die  London  and  South-Westeru-Bahn. 

i letztere  bereits  mit  einer  ganz  nennenswerten 
Swei-Nadeltelegraphenanlage)  and  sehr  bald 
versahen  sieh  aucn  alle  übrigen  gröfj^ren  eng- 
lischen Bahnen  mit  Telegraphen.  In  Deutsch- 
land erfolgte  lüe  erste  ahnliehe  Anlag'  ,  und 
swar  nni  nach  dem  Muster  der  Plackwall- Bahn 
1848dttndi  das  Direktorium  der  rheinischen 
Bahn,  an  der  srhiefen  Ebene  bei  Am  hen  .  di«- 
nächste  entstund  lf<44  auf  der  Tamiushahu  iu 
der  Strecke  Castel-Biebrich-Wiesbaden  mit  F  ir- 
deljr'schea  Zweigappanten.  Ein  Jahr  später 
fthrtodie  iMwwch-sdüeaiadie  Biaenbahn  elek- 
trische Telegraphen  ein,  und  1847  hatte  diese 
Verwaltung  75,3  km  Leitung  —  damals  die 
längste  Cisenbahn-Telegraphenlinie  —  im  Be- 
trieb. Im  Jahr  1847  wurden  auch  die  Bahn- 
linien Stuttgart-Esslingen,  die  hadisehe  Staata- 
bahn,  die  Köln-Mindener,  Berlin-Hamburger 
u,  s.  w.  mit  elektrischen  Telegraphen  ven.ehen. 
Von  den  Österreich i -eben  Bahnen  war  es  zu- 
ent  die  Kaiser  f  erdinands-Nordbahn  lä46,  and 
die  nOrdliehe  Staatabahn  1847,  welehe  cur  Er- 
richtung elektrischer  Telegni]>hen  schritten.  Von 
da  an  hielt  die  N'erbreitung  solcher  .Anlagen 
mit  der  Entwicklung  der  Staatstelegmphen  in 
allen  Staaten  naheau  gleichen  Schritt  und  längst 
giebt  es  keine  Vdlbshn,  welehe  die  elektrischen 
relegrapheii  entbehren  könnte.  Letztere  wurden 
vielmehr  allgemein  auch  noch  als  stabile  oder 
ambulante,  bezw.  nortative  Straekeneinrichtung 
far  au&ergewöbuliciie  EreigniMS  im  Zugsrarkehr 
dienstbar  gemacht,  tmd  es  fehlten  sohUeOlidi 
auch  nicht  dir  niaimigfachsten,  jüngster  Zeit 
in  Amerika  -<iir;ir  ziemlich  erfolgreich  gewor- 
denen Versui  Ik'.  für  die  fahrenden  ZUge  unter- 
einander oder  doch  mit  den  Stationsn  dnen 
telegrapbischen,  bezw.  telephoniMlien  Verkehr 
zu  ermöglichen.  Auch  die  Nebenbahnen  sind 
häufig  bracht,  insbesondere  seit  die  Telephonie 
sich  so  sehr  entwickelt  hat.  ihren  Stationen 
den  Vorteil  eines  elektrischen  Verkehrsmittdn 
zuzuwenden  und  beziehen  in  ihre  bexüglidien 
Aulagen  hie  und  da  selbst  die  Interessenten 
ihres  UüterTcrkuhrs  mit  ein. 
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Ein«  weitere  Etappe  dor  clektritolien  Ein- 
richtunffen  bildeten  m  England  die  Block- 

^i^nalt',  welche,  obwohl  ihr  Wesen  »chou  in 
den  ersten  englischen  Bahntelegniphen  zum 
Ausdruck  kam,  erst  als  eingeführt  gelten 
können,  Mitdem  durch  £.  Clark.  der 
Cooke-Wliea8ton»>'8che  Zwei-Nadeltelegraph  sy- 
stemmäüi>:  für  <lie  räumliche  Zu^sdeckung  auf 
der  North-Western-Uahn  zur  EinfUlirung  ge- 
langte. Die  räumliche  Zuj^sdeckung  mit  Hilfe 
elektrischer  Signalmittel  tüud  vun  da  an  in 
England  allgemeine  Verbreitung,  während  die- 
selbe auf  dem  Festland  erst  allmählich  nach 
Maitgabe  der  Verdichtung  des  Verkehrs  in 
EinIBhrung  kam,  jetzt  aber  allerwärt.s  eines  der 
wichtigsten  Anwendungsgebiete  der  £.  bildet 
(s.  Blockeinrichtuugen). 

TJnterdemen  entwickelten  sich  in  Deutsch- 
land und  Österreich  als  Ersatz  für  die  op- 
tischen, durchlaufenden  Liniensignale  die 
G  1  o  r  k  e  n  8  i  g  n  a  I  -  A  n  p  a  r  a  t  e ,  welche  zuerst 
in  Deutsehland  diireh  Möns  schon  1x4»»  auf 
der  tllBrinij:isehfn  Eisenlalin  eingeführt  worden 
sind,  während  in  Frankreich,  m  der  Schweiz 
u.  8.  w.,  wo  weder  das  Blocksystem  noch  durch- 
laufende Linien^ignale  vorherrschten,  die  An- 
uäherungs-,ATertieruugs-oderKiTeau- 
Signale  und  die  Terschiedensten  eonstigen 
Distanz  Signale  unter  Benutzung  der  E., 
sowie  auch  die  sogenannten  Korrespondenz- 
Apparate,  welche  eine  lies(hr:inkt>'  Anzahl 
bestimmter  Nachrichten  auf  Bahnhöfen,  Kan- 
giei^lelMn  u.  s.  w.  Termitteln,  eine  hervor- 
ragende Ausbildung  erfuhren. 

Eine  der  ältesten,  im  nahem  Interesse  des 
Publikums  geeelnffenen  Bahncinrichtungen  sind 
die  I  n  tcrkommunika t  ion  s-.'^ignale,  welche 
in  England  schon  1846  durch  Brett  und  Littl 
luerst  auf  der  Brighton-Chichester-Bahn  ver- 
suchsweise angewendet,  jedoch  erst  20  Jahre 
später  ernstlich  und  aligemeiner  benutzt  wur- 
den. Vorwiegend  entwickelten  sich  solche  elek- 
trische Anordnungen  in  Frankreirh,  wo  sie  zu- 
erst liii.'i  h  Hermann,  1S52.  bei  der  OrMansbahn 
eingeführt  wurden,  und  seit  1877  in  Österreich- 
Ungun. 

^  Nachdem  durch  die  Glockeuapparate  •  i  folg- 
teich  erhärtet  war,  da&  mittels  der  Verbindung 
elektri>ch>r  Anordnungen  mit  mechanischen 
Triebwerken  auch  bedeutendere  Arbeitsleistun- 
jjen  ohne  Beeinträchtigung  der  erforderlichen 
Sichi-rheit  erzielt  werden  können,  kam  es  zur 
Konstruktion  elektrischer  Wendescheiben 
und  Sem  an  höre,  welche  iidi  insbesondere 
in  Österreich,  wo  sie  1>«>5— 1807  durch  Leo- 
polder und  Schönbach  eingeführt  wurden,  ent- 
wickelt haben  und  neuerer  Zeit  auch  in  Amerika 
erweiterte  Anwendung  fanden  (s.  Bahuzustand«- 
signale). 

Von  besunderi-r  Wichtigkeit  für  den  B:ibn- 
betrieb  sind  die  verschiedenen  elektrischen 
Verschlüsse,  welche  die  Auf^be  Itaben, 
die  Bedienung  der  Hebel  von  deichen,  von 
Ein-  und  Ausfahrt^-Sigualen.  von  r>rehl>rüt  k''n 
u.  s.  w.  von  der  Zustimmung'  «^ler  dem  Auf- 
trag des  dirigierenden  Beamten  abhängig  zu 
machen,  sowie  die  mannigfachen  Anwendungen 
der  E.  zum  Zweck  der  Kontrolle  der  Sig- 
nallagen, der  Weichenstellniiir**».  der  Siirnal- 
b.'li'Uclif  uii^'.  der  FahrgCM  liw  iiiditrkt'it  d.  i  /iige. 
der  Durchführung  des  Wachdienstes,  der  Vor- 


rithe  in  den  Beierrous  der  Wasierlialtaiigt- 

stationen  ii.  t.  w. 

VÜii.'  \v<  itere  und  umfangreiche  Ausdehnung 
des  Auwendungsgebiets  der  E.  in  Bezug  auf  das 
Eisenbahnwesen  bat  infolge  der  außerordent- 
lichen Entwicklung  der  elektriiohen  Licht-  und 
Kraftmaschine  Platz  g*^riffen,  tmd  zwar  einer- 
seits durch  Verwertung  des  elektrischen 
Lichts  für  die  normale  Bahnbofs-Laderampen-, 
Bangiergleis-,  Waggon-  und  Lokomotiven-Be- 
leuentung  sowie  auoh  bei  außergewöhnlichen 
Nachtarbeiten  auf  der  Strecke,  bei  Bauten.  Brü- 
ekenherstellungen  u.  s  w.  (s.  Beleuchtung),  an- 
dererseits durch  Ausnutzung  der  elektrische  u 
Kraft  Übertragung  zum  Bedienen  von  Brem- 
sen, zum  Betrieb  von  Ladevorrichtungen,  Schiel>e- 
bühneu  (s.  Kräne,  Schiebebühnen  i,  großer  Signal- 
mittel u.  8.  w,,  weicht'  -Anwendungen  in  den 
allmählich  sich  Terbreiteudeu  elektrischen 
Eisenbahnen  (e.  d.)  ihren  TorHoflgen  Ab- 
schluß finden. 

Selbstverständlich  haben  die  Eisenbahnen 
nicht  versäumt,  alle  im  gewöhnlichen  Leben  vor- 
kommenden Anwendungearten  der  E.,  insoweit 
sie  ihrai  Bedtiftiisseii  Dntibftr  genaelit  werden 
ki^nnen,  zu  verwerten,  sei  es  in  der  Form 
telephuuischer  Verbindungen  oder  Haustele- 
graphen in  den  Bureaux  und  sonstigen  Dienst- 
räumen, sei  ee  als  Feaertelegrwhen  »af  großen 
Bahnhöfen,  in  WertaitItteB  mMWtgKÜnm,  sei 
es  als  Zeittelegraphen  /um  Betrieb  dektrisclier 
Uhren,  zur  Unrenreguiieruug  oder  im  Verkehr 
mit  Sternwarten  rar  Feetetallnng  der  riditigen 
Zeit  tt.  B.  w. 

Naeh  Ifafigabe  dee  Zwecks,  zu  wdebem 
die  Anwendung  der  Elektricität  im  Eisenbahn- 
wesen erfolgt,  lälit  sich  etwa  folgende  Über- 
sicht der  Anwendungsarten  aufstellen: 

1.  Anwendung  der  EleUnoitit  rar  Fort- 
pflanzung der  Signale  imd  rar  Übertragung 
von  mechanischen  Bewegungen. 

A.  Die  Elektriiität  als  Korre.spoudeuz-  und 
Kontrollmittel. 

1.  Gewöhnliche  elektrische  Telegraphen. 
9.  Korrespondenz- Apparate  mit  emer  be- 
schränkten Anzahl  von  Zeichen. 

3.  Glocken  (Läutewerke). 

4.  Telephon. 

6.  Interkoramunikation  bei  den  Zögen. 

6.  Tenrttndigung  von  bestimmten  Punkten 
aus  mit  den  fahronden  ZOgc»  und  letstwer 
untereinander. 

7.  Automatiedbe  Anieiger  der  Vorbeifibrt 
der  Züge. 

I  8.  .\pparat  zur  Kontrolle  des  Funktionierens 
dt-r  SiL'iial-Jihi'iben  und  der  Semaphore,  zur 
Kontrolle  der  Weichenstellung,  der  Ltchtsignale 
auf  den  Signalscheiben,  der  Zugsgescliwindig- 
keit  und  des  Wassemireans  in  den  fiehütem 

'  der  Wasserstationen. 

9.  R4'!.'istrier-  und  MfDappanite. 

B.  Die  Elektricität  in  ihrer  Anwendunir  zur 
Stellung  Ton  Distanzsignali-n  und  bei  Block- 
einrichtnngen  (Centralweichenstellungen). 

C.  Die  Elektricität  als  Mittel  zur  Cber- 
traguiiir  der  niechaniiohen  Kraft,  (delctriscbe 
Kraft  ü  liert  nigung  I : 

1.  Zur  Bewegung  von  Zugbarrieren,  Kiinen, 
Schiebebühnen,  Drehscheiben,  Werksengmaeehi- 
I  nen  u.  s.  w. 

•2.  Zum  Bedienen  von 
1      3.  Zur  Zugförderung. 
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1980  Eketric  dot  fignal  — 

IL  AnwttiUuag  d«r  liUekthcitÄt  zur  Eraea- 
gttng  von  Idcht  und  Winne. 

A.  Elektrisch*"  Bf  liMichtung  in  Güter-  nnd 
Personenbahnhof Bu,  Werkstätten,  Arbeitssälen, 
m  Lokomotiven  und  Wagen,  unibnl.uite  Be- 
leoehtiuig  der  Banstellen  und  Arbeitcplütse. 

B.  BSminig  dir  Wagen. 

C.  Scbwetß«n  od«r  I«Bäicii  rem.  MeteUes  in 
Werkstätten. 

Litteratur:  Weber,  Das  Tcleirraphen-  und 
SknalwMen  der  CäMnbaluieB,  Weinuu:  1867; 
WT  B.  Laagdon,  The  ATOliMrtlw  oT  Eleotiieity 
to  R.tilwav-Workinp,  Tonfloii  1877:  Zptzscbe 
Kohil'iirst,  Uatidbucb  der  Teiegrapliie,  Bd.  IV, 
fierlitt  1Ö81;  C'ossmann,  Applications  de  l'^lec- 
tridte  «a  nalirial  de«  akanins  de  fier,  Pari.«; 
1882;  Kohlftnt,  Die  elektriwlieii  Bittielitangen 
der  Eigenbabncn,  Wien  1883;  Krämer,  Neu- 
erungen in  der  Anwendung  d«-r  Klektricität  im 
Eisenbahndienst,  Wien  1^89;  Anwendung  der 
Elektricität  bei  den  Eisenbahnen.  Ano&leB  dea 
tnTeanx  pablies,  1889,  8.  SS72  ff.;  Die  EI^- 
tricitäf  iiij  Dienst  der  Si(■llerun^.'  <I"s  Kisen- 
babubethcbs,  Auuaie»  iudustrieü«!», 22.  Jabi gatig, 
S.  716;  Kohlfurst,  Die  Fortentwicklung  der  elek- 
tneotien  Eiscnbahn-Eiorichtungeti,  Wien  1891; 
VerlMndlungeB  des  L  intemationBleii  liSeen- 
iMlinkongresges  in  Brüssel  lH«5,  Quesiioii  VI, 
Applications  de  l'electricit^  ä  reiploitattuu  des 
chemins  de  fer  (Compte  rendu,  Hd.  I,  Brüssel 
iHüG)  und  des  III.  internationalen  Eisenbahn- 
kougresses  in  Paris  1889,  Question  XI,  Apnli- 
latimis  de  r<'Ieitncite  ;i  l'exploitation  des  cne- 
iuins  de  fer  (Compte  rendu,  Bd.  LL,  Paris  189U). 

Kohlftnt. 

Electric  slot  signal,  in  Kiifrlaiid  Tie!fa(«h 
angeweudete  Sij»na!vArrichtuiK,  bei  welcher  die 
Einstellung  eines  Si;:uals  anf  »Fklirt  fW  ab- 
hängig ist  Ton  der  Zustimmung  eines  tweiten 
Signalwärters;  s.  Zugdeckungssignale. 

Elektrische  Eisenbahnen  {Electric  rail- 
4oay4,  d1.;  Chemi»$,m.  fL.  de  fer  äectriqucx), 
SpwhutiMii,  liei  Wachen  die  Fortlievegun^  der 

Zftp'^  l»-2Vr.  der  einzeltKni  Fahrzeuge  unmittel- 
bar dun  Ii  elektrische  Motoren  erfolgt. 

Die  fni-  den  Antlieb  erforderliche  Elektricität 
wird  den  Motoren  entweder  von  beatimmteu 
Stationen  atis  (elektrische  oder  Kraftstationen) 
durch  eit,',  iii-  Leitungen  zugeführt,  oder  von 
Speicherbat  terieu  (Accuuiulatoreu)  geliefert, 
welebe  anf  den  betreffenden  Fahrzeugen  (Loko- 
motiven, Motorwagen)  angebracht  sind  uml 
gleichfalls  durch  Leitungen  mit  den  Motoren 
verbunden  werden  mfisseu. 

LElelitrisohe  Eisenbahnen  mitKraf  t- 
stationen. 

.1.   .\  Ilire  nie  i  II  e  S. 

Bei  liieMeu  Balmwu  sind  die  fulL'>-ndt..u  Haupt- 
teile zu  unterscheiden:  ü)  Die  Kraftstation, 
b)  die  elektrische  Leitung  von  der  JiLraftatation 
zu  den  Hotoifabrzeugen,  cj  die  nut  Motoren 
aosgerüMteten  Fahrzeuge. 

a4  a)  Ftr  die  Eraeugong  der  Elektricität 
werden  in  den  Kraftstationen  die  erforderliehen 

l>}'Hanir.iTi.is(  hinen  (primären  Dynamomaschinen 
im  Gegensatz  zu  den  sekundareu  Dynamoma- 
bohiuen  der  Fahrzeuge)  und  die  für  den  An- 
trieb derselben  notwendigen  Stabilmaadbinen 
aufgestellt.  Die  liierbd  rar  Verwendung  kom- 
menden DampfmaHcbinen  mü.ssen  einen  durchaus 
gleichmäi^igeu  Gang   be»itz^,   weil  infolge 


Elektrische  Eisenbahnen 

der  Übertragung  auf  die  l^vnamomaschine  jede 
Unregelmäßigkeit  in  der  Bewegung  nachteilig 
fühlbar  wird 

Für  den  Betrieb  vorteilhaft  sind  langsam 
laufende  Dynamomaschinen,  weil  sie  einer  ge- 
ringeren Abnutzung  unterworfeo  eind  «1«  oie 
sehnidllaafeaden. 

Wa3  die  Leistungsfahipkeit  betrifft,  für 
welche  die  Kraftstatiuu  b«me:.i>en  werden  soll, 
so  hängt  die  Schätzung  der  erforderlichen  Kraft 
I  von  nudreiclNn  Momenten  ab.  In  Boston  an- 
I  gestellte  Vermche  ergaben,  duA  man  unter  gün- 
stigsten Verhältni-isen  jiro  Wagen  2,5  elek- 
trische Pferdekrafte  annehmen  Kdnne  und  als 
obere  Qrenze  etwa  47  elektrische  Pferdekräfte 
anuaehen  sein  dfltiteut  die  fftr  den  Betrieb  mit 
nur  «nem  Wagen  anf  einer  Streel»  iiMig  wnr- 
deii,  welche  eine  300'  lange  SteiL'img  von  8,7^ 
hat.  Die  für  den  Antrieb  des  Wi^gens  erforder- 
liebo  Kraft  schwankte  ganz  erheblich,  sie  er- 
reioht«  oft  da»  Vier-  bis  F&nffaohe  dee  nadi 
obigen  YersuoiNO  geftmdenen  Dttrehwhnitta  Ton 
6,9  elektri-rchen  Pferdekräften. 

Bei  iidt  Bemessung  dtr  Lvi^tungsfahigkeit 
der  stationären  Dynamos  ist  darauf  Rück- 
sicht zu  nehmen,  daJ&  der  StromTerbrauch  bei 
der  Ingangsetzung  der  Fahneage  wesentlich 
gröCer  als  hei  der  Fahrt.  daC  hIm..  ein 
plötzlicher,  auJuergewöhnlicher  Stromverbrauch 
eintreten  kann,  wenn  etwa  sämtliche  Wagen 
der  ätrecka  gleichzeitig  anfahren  sollen. 

Werden  Djnamo-  und  Dampfmasdiine  Ton- 
cinander  getn  imt  ^'obaut.  so  kann  die  .-rstere 
von  der  Kr  le  MdLsiaudig  i&olierl  aufgestellt 
werden,  wodurch  scliädiiche  Ableitungen  de^ 
Stroms  Vermieden  werden.  Im  andern  FaU 
würde  auch  eine  Isolierung  der  Kupplung  swi- 
sehen  Dynamo-  und  Dampfmaadune  nuaitt- 
führen  sein. 

Für  die  Baukosten  ist  die  Wahl  der  Lage 
i  der  Kraftstalion  von  grußem  Einfluß.  Je  weiter 
i  ein  elektrischer  Strom  von  gegebener  Jspaimiujg 
I  geleitet  wei-deu  soll,  desto  größer  muß  bei 
konstantem  Spaunungsverlost  der  Qoerscbuitl 
der  Leitungen  werden.  Wenn  die  Kmftatstion 
in  der  Mitte  dis  Leitungsnetze«  angeordnet 
werden  kaim,  »u  müssen  sich  daher  uiedi'igere 
Leitungskosten  ergeben,  als  bei  jeder  andem 
Lage  der  Kraftstation, 
j      adh)  Je  naeh  der  Art  des  Schaltungssystems 
I  unterscheidet  man  plektrische  Leitungen  ftr 
;  Reihen-  oder  für  Neheneinandersehaltung. 

Bei  dem  System  der  K  e  i  h  e  n  s  c  h  al  t u  n  g 
(Hintereinanderiichultung)  werden  alle  im  Betrieb 
beflndlicben  Wagen  in  einen  Stromkwi«  ge- 
schaltet; es  ist  mithin  die  Betrieh  ^i-ntinung  des 
Stromerzeugers  gleieh  der  Sunune  der  Span- 
nungen aller  einzeln^  u  Wagen  vi-rniehrt  um  die 
Spannungarerluste  in  den  Leitangen.  Man  er- 
reicht ddier  den  Vorteil,  eine  erbebliobe  Meive 
von  Leitungsmaterial  zu  ersparen,  nachdem  (fie 
Vergrößerung  der  Arbeitsleistung  nicht  durch 
größere  Strommengen,  sondern  durch  Ver- 
er&ßemng  der  ttpannnng  erreiobt  wird.  Die 
Letsere  wechselt  je  nadh  der  roa  den  eing«- 
si  halteten  Miiforen  verhrauchten  Arbeit  und 
wird  Yüti  der  Dyiiaiuomaäehine  selbi»tthätig  ge- 

X't.  Bei  dem  Betrieb  mit  Hintereinander- 
tong  der  Fahneue  besteht  der  Stmn- 
leiter  aus  einadnen  Teilen  von  einigen  Metern 
[.anpe  Die  einzelnen  Kahel^tijcke  sind  durch 
Kuppelungen  verbunden,  welche  es  ermöglichen, 
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die  Einsctudtui^  des  Wageiunotors  ia  di«  Strom- 
leitung darch  ein  am  Wagen  angebrachtM  Koii' 

tiiktstück  zu  l>t'wirkfii  uml  währ  n  i  Ur  Fahrt 
beständig  zu  erhalten,  so  daß  d«r  Strom  seinen 
Weg  durch  dea  Anmebsmotor  nehmen  muß. 

Nachdem  die  ganse  Linie  in  kurze  Strecken 
geteilt  ist  und  bei  Unterbrechung  auch  nur 
tincr  einzeluen  Teilütrcrk*-  der  ^'  riT  Botrifb 
ant«rbrot-ben  ist,  m  liegt  «iie  Gefahr  nahe,  dal» 
häufig  derartige  Hemmungen  eintnteo.  Außer- 
dem dQrften  die  hoben  Spannungen,  womit 
derartige  Anlagen  arbeiten  mflsaen,  die  allge- 
meinere Kinfnhrung  dieses  Systt'ms  v-  ihiiulem. 

Bei  dem  Betrieb  mittel»  Nübüaeinander- 
(Putiilel-)  Scbaltang,  welche  bei  £.  gewöhnlich 
zur  Anwendung  kommt,  wird  der  Hauptstrom 
in  Teilströrae  zerlegt  und  jeder  Fabrzeugmotor 
Yon  einem  solchen  Tt  ilstrom  g^^peist. 

Eigene  Leitungen  werden  tür  die  Hin- 
uui  BlleUdtang  oder  nor  für  die  Hinlei- 
tung angewendet.  Im  letztern  Fall  kann  die 
Kückleitung  durch  die  Bahnschienen  und  die 
Erde  erfolgen.  Füi'  Str;ilii  nbahnen  eisclu  int  d'u^  \ 
Büekleitung  durch  die  Bahnscbienen  nur  bei 
ßpaimangen  bis  600  Volt,  bei  sbgeedliloseenen 
Bahnen  bis  lOOO  Volt  zulrissii,' 

Die  Fahrschit'n(.'u  haben  uiuht  nur  für  die 
Kückleitung,  sotKlorn  audb  ftr  die  Hinleitang 
Venrendung  gefunden. 

Bei  bei  welolm  die  Schleen  ftr  di« 
Hin-  lind  BaeUeitmig  benutit  mrden»  ist  es 
Qutw&udig : 

1.  die  Glt  is.'  von  der  l  'ingebung  vollständig 
in  isolieren,  damit  kein  Stromverlust  entsteht ; 

2.  ftr  4Üe  Bahn  einen  gesonderten  Bahn- 
körper herzustellen,  di»r   vm    XTniisditii  und 
Tieren  nicht  b^'tretfn  wfrdtn  Bei  Weg- 
übergängeii  ist  <i>'r  Stronihuif,  (^N'sondort  von  den  i 
Scbi^aen,  mittels  Kftbebt&cken  zu  überleiten; 

S.  die  Wagenrädtt*  ein  nnd  derselben  Achse 
voneinander  zu  isolier»»n,  damit  dera  elek- 
trischen Strom  kein  Nebenweg  (uiu  sont  uiiiiiit^r 
Korzchluß)  geöfinet  wird. 

Der  äohwierigkeitj  diesen  Bedingungon  zu 
ents)>reehen,  ist  es  wohl  sasnsehreibeii,  dab  g|^|en- 
wärtig  die  Fahrschienen  für  die  Hin-  und  itttck- 
leitung  nur  selten  vei-wendet  werden. 

Bei  Anwendung  eigener  Leitungen  wird 
aa&er  der  U»apt-  oder  Stromleitaug  häufig  noch 
dne  Arbeitsleitu ug  angeordnw.  üoter  Ar- 
beitsleitnnp  i-^t  ein»'  L'-irniig  zu  vi^rstphen, 
welche  iu  Ufr  lütittuug  der  JÜLttvlliain  des 
Gleises  angeordnet  ist  imd  von  welcher  der 
elektrische  Strom  durch  die  Kontakte  in  die 
P^mamoe  der  tu  bewenden  Fshneugo  ge- 
leitet wird. 

Sind  zwei  Uleiso  vorhaiidt'ii.  so  sind  auch 
nwi  Arbeitsleitungen  erfordi  rlii  )i  und  bei  ein- 
glsasigen  Bahnen  ist  außer  der  durchgehenden 
Arbdtsleitnng  noch  bd  Jeder  Ansmiehung  in 
der  Län^'i  der  ktstweo  eine  iwnte  Arbeits- 
leitung nötig. 

Stromleituag  tmd  Arbeitsleitung  laufen 
paraUd  sasinander  und  sind  durch  Stege, 
«ekhe  in  entsprediendeo  Abständen  angeordnet 
werden,  leitend  miteinander  verbundt  ti 

Die  Anordnung  besonderer  Stromzuführun^s- 
und  Arbeitsleitungen  bat  für  den  Bahnbetrieb 
große  Vorteile.  WOrde  nor  eine  Jüeitung  her- 
gestellt, also  Strom-  oad  ArbeitddtuDf  in 
einem  Draht  vereinigt,  so  würdo  lei  emem 
Bruch  dieser  Leitung  der  hinter  der  Bruch- 
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stalle  liegende  Teil  der  Bahn  vollständig  außer 
Betrieb  gesetst  sdn.  Sind  dagegen  gesonderte 

Leitungen  vorhanden,  so  kann  d.>r  Strom  immer 
noch  durch  eine  Leitung  kreisen,  es  findet  uur 
auf  eine  kurze  Strecke  an  der  Bruchstelle  selbst 
eine  Unterbrechung  des  Betriebs  statt,  auf  der 
ganzen  übrigen  Strecke  kann  er  dagegen  unge- 
stört vor  sich  gehon. 

Die  Leitungen,  von  welchen  aus  der  Strom 
den  Antriebsmotoren  zugeführt  wird,  sind  ent- 
weder oberhalb  (oberirdisch)  oder  unterhalb  (in 
Kanälen  unter  der  Fahrbahn,  oder  in  der  Fahr- 
bahn selbst)  der  Fahrzeuge  angeordnet. 

Die  Systeme  mit  oberirdischer  Zuleitung 
erhalten  stets  einen  über  dem  Gleis  gespannten 
Arbeitsleiter  (gewöhnlich  Draht),  auf  oder  unter 
welchem  ein  an  der  Wagendecke  angebrachter 
Berührer  <;l(  itrt,  w.lcher  den  S'troni  dem  im 
Unterfirp-^tril  des  Waffen«?  ansjebrachtcn  Motor 
zuführt.  l>er  Leitungsdraht  wird  meist  auf  Säulen, 
welche  neben  dem  Gleis  aufgestellt  .sind,  befe- 
stigt. An  manchen  Orten  ist  die  Leitung  auf 
I  eisern^'n  Staudern  verle^'t,  welch  letztere  ),'loich- 
zeitig  als  Träger  für  di«  Lampen  zur  Be- 
leuchtung der  Stml^e  dienen.  In  schmalen  Stadt- 
straßen hängt  man  den  Leitungsdraht  aber  auch 
an  Drähte,  welche  quer  über  die  Straße  ge- 
spannt sinii.  Der  Dralit  für  die  A rh*Mf>leitung 
ist  meist  6  mm  dick  und  muß  sehr  elastisch, 
und  zähe  sein.  Mau  stellt  denselben  gewöhnlich 
aus  Silioiumbronze  her.  Die  Leitungsfähigkeit  ist 
von  geringerer  Wichtigkeit,  weil  die  Strom- 
zuführung  ni»  lit  unmittelbar  vom  Arbeitsleiter, 
sondern  durch  die  Hauptzuleitung  geschieht. 
Diese  Stromleitung  wird  längs  des  Gleises 
geführt  und  sind  von  dir^elLcn  in  zweck- 
mäßigen Entfernungen  Ah/wrii^iuigeQ  zum  Ar- 
beitsleiter hergesteflt  Im  Fall  als  der  Haunt- 
leiter  unterirdisch  geführt  wird,  giebt  es  ttoer 
der  Balm  nur  einen  Draht  ihSr  dem  ein- 
fachen und  zwei  Drälite  über  dem  Doppelgleis 
Der  Arbeitsleiter  kauu  durch  Ausschaltevor- 
riehtungen  und  andere  Sicherln  itsvorkehrungen 
in  mehrere  Abteilungen  geteilt  werd^o,  welche 
sich  bei  Untwbreciiungen  automatiseti  aus- 
schalten. Jede  Abteilung  kann  nötigenfalls  bei 
Leitungsstörungen  für  sich  betrieben  werden. 

Die  RUokleitung  des  Stroms  zur  Dynamo- 
maschine der  Maschinenstation  geschieht  meist 
durch  die  Schienen,  neben  welchen  cm  Kupfer^ 
seil  gelegt  ist. 

Die  Anlage  der  oberirdiwhea  Zuleitung  ist 
wesentlich  billiger  als  die  der  unterirdischen, 
besitst  aber  auch  mancherlei  Unsukömmlich- 
keiten.  Die  Slulcn,  Qucrarme  und  DrtOite  ver- 
sperren teilweisf  die  Straßen  und  die  Aussicht: 
und  geben  deast-lbou  ein  unschönes  .\ussehea. 
Die  oberirdisch  gespannten  Drähte  sind  vieler- 
lei Beschädigungen  anagesetzt.  Mit  Rücksicht 
darauf  werden  «e  oberirdischen  Zuleitungen  in 
En^rland  nur  ausnahmsweise  psfattct.  Am 
häufigsten  finden  E.  mit  oberirdischen  Zu- 
leitungen in  Amerika  Anwendung.  Für  außer- 
halb der  Stadt  liegende  Linien  und  in  kleinen 
Stfdten  bieten  oberirdische  Ziildtmweii  Hutee 
geringen  AnadttHbogskostea  halber  die  grOfiten 
Vorteile. 

Die  Systeme  mit  unterirdischen  Zuld- 
tungen  sind  jedoch  unter  gewissen  Verhältnissen 
jenen  mit  oberirdiseher  otronsuftthrung  Tor^ 

zuziehen.  K  i  rstcrtn  <  utfall>-n  die  eiserneu 
Säulen,  weiche  stet«  ein  Hindernis  f^  den 
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StraÄen?prkohr  biideu  und  die  Leituiigtoj  wcnli  a 
gegen  l'iit»rbrechungen  b«Mar  g^cluUzt.  Da- 

Segen  sind  dio  Ausbeseenuigen  der  in  den 
^aoilen  geführti>n  Leitungen  scliwierigcr  durch- 
zuführen und  Stnjmv.'iui-'ti'  koaufii  It'iilit.-r 
eintreten.  Auch  die  Kanäle  t^elbi^t  sind  schwer 
zu  reinigen  und  zu  entwässern,  so  dai>  gesund- 
heitsschädliche Folgen  leicht  eintreten  können. 

Was  den  (^uersohnitt  der  Stromleitung  be- 
trifft, so  ist  derselbe  himv-it  lnuul  ^nut  zu  be- 
messen, damit  eine  gciahiliLhu  Kibitzuug  der 
Stromleitungen  ausgeschlossen  bleibt. 

Atif  (li>'  i  rfiudt  rliche  <iröße  der  Querschnitte 
nimmt  d&i  Maturial  des  Leit«rs  und  die  Stärke 
der  zu  leitenden  Ströme  Kinfluß. 

ZurüintAuhaltung  einer  Feuersgefahr  werden 
in  der  Nahe  der  Kraftststion  und  nach  Um- 
sffindon  iiuch  an  aii'^i  n  n  Str-Ueu  der  Leitung 
lilciUinellen  eingeschalk  t  Wenn  an  einer  Stelle 
eine  gröbere  Elektricitätsmeuge  in  die  Leitung 
eiogetiUirt  werdea  sollte,  als  dieselbe  nucb  Maß- 
gabe ihres  Qoereehnitte  gefahrlos  aufnehmen 
kann,  so  tritt  zunächst  eine  Erhitzung,  bezw.  ein 
Schmelzen  der  Bleischaltuug  ein.  Ist  diese 
geschmolzen,  so  ij-t  die  Stromleitung  unter- 
brochen, der  Strom  kreist  nicht  mehr  und  die 
Feuersgefahr  ut  vermieden. 

Dil)  Verbindung  d»>r  elektrischen  Leitung 
mit  den  Motoren  der  Fahrzeuge  wäre  rück- 
sichtlich  des  Systems  der  Parallelschaltung 
noch  eingehender  tn  erörtern;  es  i«t  hierbei 
sn  unters^iden,  ob  die  StromxafBhning  ober- 
halb odrr  unterhalb  di-s  Kahrzi-u^s  crfoUrt 

Bi'i  den  Systemen  mit  UUejb  ituug  wtjudeie 
man  anfangs  frei  gespannte,  an  den  Auflager- 
steilen  von  unten  gestfttste  Drihte  an,  auf 
welchen  rollend  von  dem  Fahraeng  ein  Kontakt» 
wa^'c-ii  mitjri-schb'ppt  wurdf.  Dii-s-T  bewegliche 
Konflikt  bietet  erhebliehe  Stliwierigkeiten;  eines- 
t>'ils  ht  die  Bewegung  des  Schlittens  wegen  de* 
Durohhangs  des  Leitungsdrahts  eine  sehr,  nn- 
gleichfSrmlge,  da  der  Kontaktwagen  naeh  Über- 
schreitung eines  Stützpunkts  dem  Ilaupf wa^'i-n 
vorauszueilen  bestrebt  ist,  während  er  in  der 
jedesmaligen  zweiten  Ilälfte  dieser  Periode  die 
oteigmiig  des  Leitungsdrahts  bis  lu  dem  näch- 
sten SNÜtspunkt  hinaufgezerrt  wird,  was  un- 
gfinstigc  Beansprucliungen  der  schrrig  rm  h  unf  en 
siebenden  Verbindungsschnur  zur  Folge  hat ; 
anderseits  wird  die  Sicherheit  des  Laufs  und 
des  guten  Kontakts  durch  klimatische  Einflösse, 
insbesondere  Rauhfrost,  der  unter  UmstSnden  die 
Fortbfwofxung  di-sKimt.iktwap'ns  ni> diani^eh  un- 
möflicb  machen  kann,  erheblich  beeinträch- 
^gL  Überdies  war  die  Formgebung  des  von  dem 
Wagen  mitgeschleppten  Kontaktstücks  wegen 
Umg'  hunp  aer  unteren  Stützung  des  Leitungs- 
draht.s  eine  ^ekünstrlie  und  unschöne. 

Die  Schwierigkeit  verdoppelt  sich,  wenn  man 
bei  obennlischer  Hin-  und  RAeUeitong  des 
Stroms  einen  einzigen  Kontaktwagen  zur  Strom- 
abnahme verwendet,  dessen  auf  einer  Achse  be- 
findliche Hader  \  on<  inandt  r  isoli-M  t  und  mit  je 
einem  Pol  de»  Wagenmotois  verbunden  sind. 
Hierbei  wird  der  Lauf  de<;  Kontaktwagens  auf 
den  zwei  Drähten,  deren  Durchhang  leicht  ver- 
schieden Sein  kann,  ein  .sehr  unsicherer  und  die 
Ausführung  der  Kreuzungen  und  Abzweigungen 
eint-  aiit^frordcntlich  schwierige. 

N  iriid  -m  die  nach  vorangegebener  Art  auf 
den  Li  itun^'-dmbt  nufgesetzten  Kontaktwugen 
oder  -Schütten  sich  mcht  besonders  bewahiteu, 


wurden  von  Siemens  unten  aulgesehlitzte  M.-— 
singrohre  als  Leiter  verwendet,  in  w-b  heu  ein 
entsprechend  geformtes  Kontaktschiffchen  durch 
den  Wagen  mitgeschleppt  wird.  Diese  Röhren- 
b'ituii}?  wird  zwischen  den  Stützpunkten  mehr- 
fai  h  an  IVai^drähten  oder  Tragseilen  aufgehängt, 
web  lie  glfciehieitig  mit  zur  Stromführung  dienen. 
Hierdurch  ist  der  horizontale  Lauf  des  Kontakt- 
schlittens gesichert,  während  gleichzeitig,  so- 
fern nii'ht  ein  Zufrieren  de.s  unteren  Schlitzes 
eintritt,  der  beste  .'~^<butz.  g^en  klimatische 
i  Einflüsse  gegeben  it>t 

j  Kine  wesentliche  Verbesserung  der  Kontakt- 
'  bilduii^  für  oberirdische  L<>itungen  bildt-t  da« 
■  neuerdingi«,  insK-sandere  von  «ler  Spragiie-  und 
I  Thomson-Houston- Gesellschiitt  angewende  te  .^y. 
I  stem  eines  an  der  Unterseite  des  Leituag»- 

drahts-  angreifenden  Kontakts,   wie  ein  seit  her 

zuciht  von  van  Depoti«    a,ugew»jnd"t  Wiarden 

sein  soll.  Die  Aufhängung  des  Leitung' ->tirahts 
I  erfolgt  biei'bei  an  einem  obersei ts  angelöteten 
I  kleinen  Drahtstar  von  ungeRhr  gleicher  Diel», 
'  wie  selbe  der  Draht  besitzt,  oder  in  eiuem 

dünnen,  um  den  Draht  gelegten  Auniängblech. 

.so  daß  die  Unterseite  des  Draht«  eine  durc-h- 
j  gehende  freie  Fläche  für  einen  von  dem  Wagen 
I  ndemd  nach  aufwärts  gepreßten  Kontakt  bildet. 

Dieser  Kontaktarm  stellt  einen  mit  vieler 
'  Surgt'ait  aufs  vollkommenste  duix*hgebildeteu 

Bestandteil  vor,  der  für  den  gesicherten  Betrieb 
1  von  webentlicher  Bedeutung  ist.  Derselbe  soll 
I  in  allen  Lagen  möglichst  gleicbniifiig  elaatiaeh 

aufedern  und  in  senkreiliter  llielitung  (wegen 
1  Niveauditlcituztju,  Drahtdurrliliang  u.  s.  w.) 
'  mehrere  Meter,  und  seitlich  für  Kurven  u.  dgl. 

etwa  je  1  m  BiBwaglitthkeit  nach  jeder  Seite  g*> 

statten. 

XU  lUHuitfelbarer  Scbbdfkontakt  wurde  v..n 
Short  iu  Denver  ein  den  Draht  von  unten  uui- 
ffWMUdflf  Sduih  mit  einer  weichen  3Ietallaus- 
ftttenmg  voiyasoUagen,  welch  letatere  »ich 
mefar  abnuttt  de  der  Draht  und  dann  leieht 
'  ersetzt  werden  kann.  Besser  soll  sich  jedoch 
ein  mit  <  iner  Rolle  verstdieues  Kontaktnul  an 
dem  federudeu  Ausleger  bewähren. 

Bei  den  Sjrstemen  mit  untarirdiadier  Leituag 
reichen  meist  Kontaktarme,  wvlehe  an  den  Fahr- 
zeugen befestigt  sind,  in  den  unterhalb  d-  r 
Bahn  liegenden  Kanal,  in  welchem  »kh  die 
Arbeitsleitungen  befinden.  An  dem  Kontaktarm 
sind  Metallbürsten  (System  fientley-Knight, 
Siemens-Halske)  oder  Metallrollen  (Svstem  Zi- 
i  jM-niowsky  I  angebraeht.  wi-lehe  bei  der  llewegvnig 
1  der  Fahrzeuge  auf  den  metalliischen  Arbeit*- 
leitungen  gleiten,  be/.w.  rollen,  und  von  den- 
selben den  elektrischen  Strom  zu  den  Motoren 
übertragen.  In  ähnlicher  Weise  wie  bei  den 
Systenn  n  mit  unterirdischer  Ix-itung  sind  die 
Kontakte  bei  }>  n*m  Sy stauen  beigestellt,  bei 
welchen  der  .^tnun  aus'  in  der  Fahroabn  lieg»- 
den  Schienen  den  Fahrz''agen  zugeführt  wird. 

Bei  Anordnung  von  auch  oben  abgeschlossenen 
Kanälen  niuü  die  Herstellung'  der  Kontakte 
selbstverständlich  in  aud-ter  Weise  l»ewirkt 
werden.  Beim  System  Lineff  wird  die  Stromzu- 
leitung in  der  Milte  zwischen  den  Gleisen  in  fol- 
gender Weise  bewerkstelliet.  Eine  gewöhnliche, 
in  Asphalt  .  iuL'-b'-'tet.'  Sebien«'  und  >  in  T-Ei«en 
werden  durch  Bronzeschrauben  miteinander  ver- 
bunden; die  Füße  beider  Schienen  ruhen  auf 
j  glasierten,  an  der  Oberfläche  hohl  geformten 
I  Ziegeln.  Duj-ch  die«e  Anordnung  wird  ein  »eg- 
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mentförmiger  Hohlraum  gebildet,  in  dem  zwei 
Kupferdrähte  (die  Stromleiter)  liegen,  welche 
tut  einem  Flacbtn'stn  überdeckt  sind. 

An  dem  Wugeu  ist  ein  kleiner  Magnet- 
vagen angebracht,  welcher  das  aufgelegte  Flach- 
«iMn  hebt  und  eecen  die  Schiene  preftt,  wodurch 
4tt  Strom  in  die  HilMeebiene  geleitet  und  mn 
Sürst '11.  wf'lrh-'  auf  dcr^flben  schleifen,  zum 
Motor  übtiifübrt  wird.  Der  Bückstrom  geht 
4lurch  die  Laufschiene. 

Auf  der  elektriachen  Aasatelloog  des  Jahn 
IMl  Sil  FnmkftiTt  t.  U.  wurde  Ton  der  Firma 
Schuckert&Cie.  vom  Ausstellungsplatz  zum  Main 
—  ao&er  einer  E.  mit  oberirdischer  Strom- 
snfttlvaag,  wobei  die  Verbindung  des  Motor- 
lUimiqp  mit  der  Arbeit«leitung  in  ähnlicher 
Weise  wie  von  der Sprague-  ondder Thomson« 

HttUSton-rjfsi'llsrliaft   bei    ibrrii  Svst.'inen  aU8- 

jrefthrt  ist  [soa  uut^u  au  den  Lt^itungsdraht 
federnd  angepreßte  Kontaktrolle)  —  auch  eine 
£.  mit  unterirdischer  StromfahrunK  in  Betrieb 
gesetzt,  welche  der  Wesenheit  nach  mit  dem 

Syvteiii  Lincff  überein-tiniuit,  von  dniuM^lben 
»ich  aber  dadurch  unter>icheidet,  daü  die  ström- 
leitende  Verbindung  nicht  durch  ein  Etsenband, 
sondern  durch  Ei.senstückclien  hergestellt  wird. 
Diese  Eisenstückchen  bedecken  den  Boden  von 
Kanäb  n,  wcb^bc  unterhalb  der  Fahrbahn  ange- 
ordnet sind,  und  stellen  beim  Vorübergang  der 
an  den  Falirzvugen  angebrachten  Magnete  die 
leitende  Verbindung  zwischen  Soblf  fn;ii!iit- 
stromieitung)  und  Decke  der  KanÄl>>  her.  Mit 
•dieser  Decke  ist  die  seitlirh  zwischt-n  dm  F.ilir- 
j«chienen  angebrachte  Arbeitsleitung  verbundeu, 
Ton  welcher  der  Strom  mittdi  Senleitlürsten. 
die  ;in  den  betreffenden  Witten  angebracht  sind, 
entnonimeu  wird.  Die  Leitungen,  bezw.  die 
K:inäle  befloden  sieh  Tidlstindig  m  einer  Aaphait- 
bettung. 

ad  3.  Die  Motorfahrzeuge  sind  entweder 
Motorwagen,  d.  h  Personen-  oder  Güterwagen, 
xleren  Fortbewegun«?  durch  eigene,  an  d*  nsell»eu 
angebrachte  Klektrnniotoren  erfolgt,  oder  für 
die  Beförderung  gewöhnlicher  Wagen  bestimmte 
elektrische  Lokomotiven;  lettter«  finden  meist  nur 
auf  kleineren  Ombenbahnen  und  ähnlichen  An- 
hg'  ii  Verwendung.  Auch  Motorwagen  werden 
zur  Forderung  gewöhnlicher,  nicht  mit  einem 
Jlotor  ausgerüsteter  Wagen  verwend'-'t. 

Beaüglich  der  maschinellen  Auorduuntr  der 
Elektromotors  und  dessen  Anbringung  an  den 
^hrzeugeu  zeigen  sich  bei  den  einzelnen  Sy- 
«temen  wenig  unterschiede. 

Vielseitige  Erfahrung  leitete  zur  Annaliue 
«iner  Grundform,  welche  dadurch  be-timmi 
wird,  daß  der  Elektromotor  mit  seinem  rück- 
wärtigen, vom  Anker  abgewendeten  Teil  mittels 
tweier  Lager  auf  der  anzutreibenden  Wagen- 
achse gciaC'-rt  ist,  während  das  aud.  re  Lnde 
federnd  am  W'agenuntorgestell  aufgehängt  ist. 
Auf  dief^e  Wei-e  ist  der  Anker  vor  Erschütte- 
Tung  und  Stößen  der  Wagenräder  niiiglichst 
bewahrt,  mid  werden  etwaige  Vibrationen  des 
f^chnell  laufenden  Auken  nicht  SO  sehr  dem 
Wagenkasten  mitgeteilt. 

jr-ifDie  drehende  Bewegung  de:*  Ankers  wird 
4arch  mehrfache  Zrihnnidübersetzmii:  v.  rlaii^'- 
•amt  auf  die  Wageua»eh>e  UberLrageu.  wobei 
^er  ZahneiogrliT  durch  die  eigentümliche  kon- 
zentrische liagerutig  <les  Motors  auf  der  Achse 
in  der  beateu  \N'ei»e  gesichert  ut. 


Die  Zaburadübertragungen  haben  durch  ihren 

SriuschToUen  Gang  viel  Unzutraglichk^iteu 
rrnigcrnfeii;  aenenioh  hnt  man  diesem  Übel- 
stand  dadnroli  alaulietfen  gesucht,  daft  man  £e 

schnell  laufenden  Zahnräder  aus  fest  ziisaninien- 
gei>reljteu  Schichten  von  Bohhaut  und  Eisen 
,  herst4>llt,  die  man  nüt  der  ents^vchenden  Zahn- 
form ausfräst. 
!      Vielfach  wurden  zur  Kraftllbertragung  auch 
,  Spirabirahts.  hnurc  benut/.t  und  haben  di'-sflbeu 
1  einen  vurziiglichen,  ruhigen.  iflastiM.hea  Gang 
'  ergeben ;  da  jedoch  atets  eme  ganze  Reihe  solcher 
I  ueoeneinander  angeordneter  Schnüre  erforder- 
:  lieh  ist,  so  wird  dadurch  ziemlich  viel  Kaum 
I  in  Anspruch  genommen  und  bilden  auch  die 
Verbindaugen  der  ^piralenden  (die  Schl6j>«er; 
immer  noch  eine  unverlassige  Stelle. 
I       Auch  Gelcnkketten  fanden  für  den  Antrieb 
I  der  Wagenachse  durch  den  Motor  vielfach  An- 
I  Wendung,  und  zwar  neuerdings  Miheinbar  mit 
I  gün$tigem  Erfolg,  wenn  man  die  arbeitenden 
I  Fttoben  derselben  hinreichend  grol^  wählt,  und 
f  wenn  mau  sie  in  einem  gesouossenen  Ölbad 
laufen  lütt. 

Das  ganze  Tutergestell  mit  alb  ii  maschinellen 
Teilen  ist  vom  Wagenkasten  mrigliehst  isoliert 
und  im  Fall  von  Reparaturen  leicht  zugänglich. 

Um  die  Verschiedenen  Ubel^tiunb'  einer  m^^hr- 
facheu  Cbersetzuug  zu  veriueiden,  wurde  von 
der  Short  electric  Kailway  Comp,  in  fleveLmd 
neuestens  (s.  Elektrotechnische  Zeitschrift,  1091, 
Heft  22)  der  Versuch  gemacht,  den  ElelttK»« 
inotor  unmittelbar  auf  die  angetriebene  Wagen- 
uübse  zu  setzen.  Die  Wa^renach.se  geht  durch  die 
hohle  Ankerwelle  hindurch;  an  jedem  Ende  der 
I  letzteren  befinden  sich  kräftige  Kurbelscheiben, 
I  deren  Knrbelxanfen  mit  den  Zapfen,  welch» 
scifüch  an  den  \Vagri:'nrSdem  sitzen,  durch  «tarke 
Federkuppelungeu  verbunden  sind.  Das  Cfewicht 
des  Short-Motors,  welcher  in  der  Minute  100  bis 
150  Umdrehungen  maciien  l^ann,  beträgt  mnd 
900  kg. 

Mj.t  Riick-icht  anf  die  rnTPriinderliehkeiT 
des   LTiersctzungsverhaltnisse.s    zwisclien  dem 
!  Elektromotor  und  dem  angetriebenen  Wagenrad 
I  ist  ee  notwendig,  die  Zugkraft  der  Motoren  für 
I  den  ungünstigsten  Fall  m  berechnen.  Infolge- 
1  dessen  muß  die  Leistungfifahigkeit  des  Wagen- 
;  motors  mindestens  fünfmal  grÖi>er  sein,  als  die 
durchschnittliche    Betriebsleistung  erfordern 
würde,  Ist,  wie  bei  der  Pai-allelschaltong,  eine 
gleichUeibende  Spannung  für  das  ganse  Bahn« 
netz  g.'gehen.  -<>  uiuö  die  von  den  einzelnen 
Wagen  verbniuuhie  bt romstärke  der  jeweiligen 
Leistugg  entsprechend  verändert  werden,  was 
durch  Änderung  in  den  Widerstandaveriiältuissen 
geschieht.  Durch  diese  Eegtilierwiderstlnde  wird 
ein  großer  Teil  der  in  der  Ceiitralstelle  f  Kraft - 
Station)  er^ieugten  elektrischen  Energie  nutzlos 
in  Wärme  umgesetzt. 
I       Betreifs  der  Stromabnabmebürsten  hat  man 
I  jetzt  wohl  allgemein  die  Verbesserung  eingeführt, 
daß  man  -t.itt  zweier  ßürbV'tuia.i  rc,  vnu  welchen 
j»  na.  h  der  Fahrtrichtung  «bs  eine  oder  andere 
am  Kommutator  .inliegt,  nur  ein  Paar  federn- 
der Kontakte  anwendet :  diese  werden  nenerdings 
vielfach  in  Kohle  mit  Graphitbeimischung  aus- 
'  geführt,  was  »ich  s-lii  gut  le  waiiren  •-..il. 
I  daD  dieselben  tagelautf  ohne  Wartung  laufen 
I  können.  Auch  «Iis  stnnodicltten  und  selbstölen« 
den  Lager  sind  so  gearl>eitct.  daß  b'u  einer 
besoudereu  Wartung  nicht  bedürfen. 
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Die  Stärke  der  Wagenmotoreu  richtet 
sich  nach  der  Lage  und  den  Rirlituii^sverhält- 
nuMB  der  au  betreibeaden  fifthu,  im  ollge- 
mehien  betrigt  flire  Sürice  iwiaenen  7,6  und 
12  PferdekrMt,  bei  Bahnen  mit  Steipunpen 
von  1 : 10  werden  xwei  Motoren  mit  loPferde- 
knft  angewendet.  Manclunal  wird  auch  für 
«ine  gröbere  Kraft  geeoigt,  so  daft  ein  Motor- 
wagen, wenn  n9Qg,  deren  twei  «der  drei  Zug- 
wapen  bcfördt'rn  kann. 

B.  Ausgeführte  Systeme. 

1.  System  der  H i B t«r •  inftnd •  r- 
(S«rie]t>)  Schaltung. 

Die  ente  E.  Europas,  auf  welcher  die  Wafren 
in  Hintennnandt'rschaUung  fuhren,  wurde  1H89 
sa  Northfieet  iKent)  von  dem  Seriös  Klecthcal 
Traction  Syndicate  in  London  gebaut.  DilM 
1,2  km  lance  Bahn  ist  ein  Teil  der  GraveMOid- 
BoBh«rfiU«^orllille6t-Pferd«bahn,  reidit  von 
der  Station  N<»thfle«t  bis  su  dem  ICigaiin 


jene  von  Thomsoii-Huuston,  Sprague ,  Short 
und  Tan  Depoele. 

In  Fig.  820  nnd  821  ist  eine  Lokomotive 
nach  System  ThomeoB-Hmicton  dargestellt,  wie 
solche  gegenwärtig  von  derLltenational-EIectric- 
I  Company  gebaut  werden.  Jede  Lokomotive 
I  besitzt  zwei  Motoren,  um  das  vorhandene  Ad- 
'  häsionsgewicht  besser  aussunutwn;  Jeder  Motor 
ist  unabhängig  von  dem  andern  auf  einem 
gußeisernen  (Jestell  angebracht.  Dieses  Ciestell 
(Lagerrahmenj  ruht  auf  einer  Seite  mit  den 
Lasern  T  T  auf  der  Haupttreibachse ;  das 
anOBre  Ende  des  Lagarrahmens  st&tst  sich 
mitteb  eines  an  den  FolstHeken  P  befestigten 
bronzenen  Trägers  bei  S  an  einen  Querstab  und 
die.s<  r  verbindet  die  vier  Gummifedern,  welche 
zwischen  zwei  Querträgem  befestigt  sind.  Aji 
dem  Lagerralmien  sind  auOer  den  Lagern  di« 
Ankerspmdel  and  das  ZviidienTorgelege  an^ 
gebradfit 


i 
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der  Gesellschaft  und  sind  in  derselben  Stei- 

Sungen  Ton  1:80  imd  1:42  enthalten.  Für  den 
letrieb  reichen  zwi  i  "Wiitr«  n  ;nis 
Der  Kanal,  in  weichem  sii  h  die  Kujipelun- 
gm  der  Hinleitungskabelstiieke  befinden,  liegt 
unter  den  Doppelttshienen,  durch  deren  Zwi- 
schenraum das  KontaktstQck  (der  Pfeil)  der 
Wagen  lu  den  Leitungskontakt<'n  reicht.  Die 
Motoren  sind  besonders  schmal  gebaut,  damit 
sie  in  die  auf  d«m  nur  1,067  m  breiten  Gleis 
laufenden  Wagen  passen.  Vom  ruht  der  Motor 
in  zwei  Lagen  aui  der  Triebachse  des  Waeens, 
riU'kwärts  wird  er  von  einer  am  Wagen  befe- 
stigten starken  Spiralfeder  getragen.  Der  Motor 
besitzt  eine  Leistungsfähigkeit  von  16  Pferde- 
kraft Bei  den  Probefahrten  liefen  die  Wagen 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  16  km. 

Die  Ki'.stfii  der  Bahn  mit  voller  Au.srüstung 
sollen  120  (xio  bis  140  UüU  Mk.  betragen  haben. 
2.  Systeme  mit  Parallelschaltung. 
a)  Mit  («^M>rirdischer  Stromleitung. 
Di«  gebräuchlichsten  Systeme  dieser  Art  sind 


Die  Schieue,  an  welcher  die  beiden  Quer- 
träger bei  B  befestigt  sind,  hängt  an  aof» 
recnten  Verbindungsstangen,  305  mm  unter 
dem  Uberrahmen  des  Wageiigestells.  Die  Be- 
wegung der  Treibachse  wird  auf  die  Ankerwelle 
des  Motors  durch  zwr>i  Zahnräderpaare  über- 
tragen, welche  lusauimen  ein  Ubersetzungs- 
verTiiiltuiH  von  13  :  1  haben.  Die  Motoren 
für  Straßenbahnen  haben  hintereinander  ge- 
schaltete Wicklung  nnd  geben  500  Volt  Span- 
nung. Das  Wagengestell  besitzt  eine  Brems- 
vorrichtung L  und  zwei  Schienenreinigungs- 
börsten  bei  Q. 

Die  Geschwindigkeit  kann  mit  Uiife  der  in 
den  Fig.  822  nnd  823  gtgAtnm  Widersfesads« 
einriebtung  geregelt  werden. 

Dieselw  festeht  aus  nebeneinander  ge.stelltea 
Kiseii'-treifeii,  Welche  liurt,  WO  keine  lierührunfl^ 
stattfinden  soll,  durch  Glimmer  isoliert  sincL 
Zwischen  die  Eisenftreifen  sind  in  den  nötigen 
.Abständen  dicke  ^senstfioke  eingeschaltet, 
weiche  oben  halbrund  abgebogen  sind,  damit 
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der  Umscbalthebel  nnch  jrder  Sichtimg  Itloillt 
Ober  dieselben  gleiten  kaim. 

Dar  ünwchalthebel  kann  vom  Stelibn  tt 
de«  Wagens  mittels  eines  um  die  Trommel  1> 
g«wtok«1t«A  DnilttAeils  umfeatdlt  werden, 
f-iirt  an  einem  Kmi.'  dii'  GJcitkontaktfeder, 
V,.  1'  Ji<^  aus  einer  R«ihi'  titiuner  Eisenplatten  C 
bt-ii  ht  und  wird  durch  die  Feder  »S  auf  die 
JBer&hrungsptmkte  niedergedrückt.  Am  Ende 
d«  Wegs,  wenn  der  Stromkreis  nnterliroehen 
ist,  wird  dt-r  Elclitroniiipnft  M  in  den  Strom- 
kreis eingeschaltet  und  verhiudtrt  «■iu  Funken- 
geben. 

Beim  System  Sprngne  ist  der  Wagen  in 
ihnlicber  Weis«,  wie  jener  von  Thomson» 
Houston  konstruiert,  ji'd.  r  Wagen  erhält  zwei 
Motoren;  au  jfUeui  Ende  des  Wagens  befindet 
sich  eine  Reguliorvorrichtun^,  durch  welche  die  i 
Schenkelwicklungen  derart  in  den  Stromkreis 
geschaltet  werden,  daß  eine  Andonmg  der 
Str^'Ui -larkii'  und  d'T  Ka'luiiuirrhiingen  ohne 
Anwendung  von  VViderst*nden  erfolgt. 

Beim  Sjstem  van  Depoele  wird  nur  ein 
Motor  auf   einer    Plattfonn    aufgestellt,    an  ; 
wdcher  zwei   P;uar  Stromwenderbürsten  an-  i 
gcl»ndit  sind.  Mit  Hilfe  eines  Hebels  kann  I 


^1  Mit  unterirdischer  oder  in  Fahr- 
bahnhiihc    angeordneter   Stromzuf  öh- 

r  u  n  sr. 

Als  Beispiel  einer  ^&en  Anlage  mit  unter- 
irdischer Znleitong  sei  die  im  Jahr  1889  dem 
öffentlichen  Verkehr  überfrebene  E,  in  Budapest 
angeffibrt,  welche  nach  dem  System  Siemens 
k  Halske  vorläufig  in  einer  Länge  von  9,1  km 
hergestellt  wnrde.  fis  kommen  bei  derselben 
Steigungen  tob  1417m  ^  kleinste  KrOm- 
iiiungsliiilbmesser  betrngf  2.")  in  Dor  Zuleitungs- 
kanul  liegt  symmetrisch  unter  tinäui  Schienen- 
strang, hat  ein  eiförmiges  Profil;  seine  lichte 
U5he  betrifft  83  am,  seme  lichte  Breite  SS  cm. 
Am  Seheitelist  »nf  die  faaan  Linn  ein  88  mm 
breiter  Srhliti  hergestellt.  Die  Fanrschipnn  ist 
aus  zwei  Schienen  gebildet,  welche  ebeufalli»  in 
einem  Abstand  von  33  mni  nebeneinander 
angeordnet  liadi  «s  reicht  somit  der  fichlitt 
des  Kanals  In  sdner  ToUen  Breite  bis  rar 
St  raß  e  noberfläch  e . 

Die  Unterstützung  der  Fahrschienen  ge- 
schieht in  fol^nder  Weise:  in  Abständen  von 
1,2  m  sind  eiserne  Babmeu  auCgestellt.  deren 
durchbrochene  Innenflfiohe  mit  dem  Profil  des 
£anals  &berdBstifflfflt.  Diese  Bahmen  dienen 


rtf.  sta. 

bald  das  eine,  bald  das  andere  Paar  in  Ver- 
bindung mit  dem  Stromwender  treten,  so  daß 
der  I-Uhrer  nach  Belieben  den  Wagen  ror- 
oder  rüelwärts  fahren  lassen  kann.  Will  man 
schnell  fahren,  so  drückt  man  den  Hebel  höher 
hinauf,  will  man  langsam  f:ihreii.  s»  nähert 
man  ihn  der  horizontalen  Richtung.  Die  Ver- 
bindung twisehen  dem  Motor  und  der  Vord^ 
achse  erfolgt  mittels  Znhnrad^  und  Kette  I>if»ses 
System  bietet  den  Vorteil,  daJi  ein  gewüliulicher 
Straßenbahnwagen  mit  geringen  Kosten  in 
einen  elektrischen  nmgewandelt  werden  kann. 

Der  Honiteur  des  IntirMs  matMels  triebt 
ein  ausführliches  Venteichnis  dor  Geseilt'  hnften, 
die  am  1.  Novt-niber  1890  in  den  Vereiaigten 
Staaten  elektrische  Straßenbahnen  im  Betrieb 
oder  im  Bau  hatten;  es  hatten  im  ganzen  279 
<3eeellfldiaft«n  mit  SMS  km  8191  Fahrsenge 
im  Betrieb. 

Sechs  verschiedene  Bauarten  sind  ange- 
wendet wordin,  daTon  enUUbn  anf ; 

a*.t...  OmsII-      in*»  Fakt- 

Mküftoa     Mtw  eMf» 

Thomson -TTouüton   12'»  1845  1686 

Edison  (Spraguej   lOö  1016  127G 

Short   1»  ih-i  96 

Van  ]>epoeie   7  66  45 
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zur  BefcstifTunij;  diT  ilaräber  angeon]net''n  Falu  - 
schienen,  zur  Aufnahme  der  Isolatorenträger 
für  die  beiden  elektrischen  ]>itungen  und  als 
Gerippe  ftr  die  aus  Beton  hergestellten  K  .ml- 
wänae.  Die  elektrischen  Leitungen  sind  d'-nu  t 
geschützt  ;in  ileii  beiden  Wanden  angebracht, 
aa&  sie  Ton  oben  weder  gesehen  noch  b^hädigt 
werden  IcOnnen.  Die  Isolatoren  sind  so  hoch 
über  der  Sohle  des  Kannl?  befe^ticrt,  daß  das 
angesammelte  Was:«er  abkufeii  kami,  ohn#»  mit 
den  Stromleitern,  welche  die  Form  von  Wink'-I- 
eisen  besitsen,  in  Berftbrong  zu  kommen. 
Der  Kand  wird  mittds  eingelegter  Bürsten 
gereinigt.  Fflr  das  zweite  Sehienenpaar  des 
anderen  Schienenstrangs  wurde  das  System 
Haarmann  gewählt.  Der  Spurkranz  der  Kader 
ist  nieht  seitlich,  sondern  in  der  Mitte  der 
Lanffliehe  angebracht  nnd  ttnft  in  der  l^e 
zwischen  beiden  Schien enlc<"pfrn  Per  Wagen 
unterscheidet  sieh  äußerlich  nicht  von  einem  ge- 
wöhnlichen Straßenbahnwagen ;  jede  Kopfschwelle 
ist  mit  einem  !?nffer  vt  rseheit!  welcher  gleich» 
zeitig  zur  Kuppelung  der  rshrtenge  dient. 
Tuti-r  ili  ni  Wagenkasten,  zwischen  dt  ii  Aelisen, 
liegt  die  sekundäre  Dynamomaschiüf,  vvokhe 
die  Umdrehungen  des  Ankers  mittels  eines  Vor- 
geleges auf  eine  Wagenachse  flbertrfigt.  Der 
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Motor  ruht  auf  einem  besonderen  eisernen  drei- 
eckigen Gestell,  welcbet  «n  einer  Achse  ftifit, 

an  T  .iiifi'rn  üIht  mittels  einer  Aufhänge- 
TorrichtuuL'  befestigt  ist.  Unter  dem  Wagen- 
kasten sind  zur  Regelung  der  Fahraeschwindig* 
keit  noch  Widerstände  in  vier  Un^peii  ver- 
teilt. Das  Ein-  und  Ausschalten  derselben  er- 
folgt durch  den  EinMlialte«  ylinder,  welcher 
unter  den  Sitien  auf  der  IMattforai  angebracht 
ist  nnd  mittels  einer  Sch:iltkurbel  in  Thätigkeit 
gesetzt  werden  kann;  durch  Vor-  and  Bück- 
wärt .-.drehen  derselben  ist  man  im  stände,  die 
Umdri  hung  de>  Ankrr-  il-  r  Mascbinc  und  somit 
auch  die  fiewe^nuig  des  \Vagen.s  nach  vor-  oder 
rlldnrkts  zu  Mwurken.  Jeder  Wagen  bietet 
B»nm  für  18  Sitz-  und  20  Stobplätze.  Das 
Gewicht  jedes  Fahrzeugs  in  unbelastetem 
Zustand  betragt  4500  kg.  Die  Geschwindig- 
keit der  Fahrzeuge  erreicht  18  km  pro  Stunde, 
die  Wirkimg  der  mechanischen  Bremem  fe- 
j.tat?'t.  di'ii  Wagen  auf  eine  Entfernung  Ton 
ti  m  zum  fc>tehen  zu  bringen.  Zum  Schutz  sind 
unter  dem  Boden  der  Fahrseuge  Gitter  tagt- 


betriebs  in  elektrischen  Betrieb  unter  Aufrecht- 
liältnng  des VerkArs ermöglicht  ist;  dabei  ist  der 
Kanal  leicht  ziigänglieh,  um  allföllifre  Schäd^m 
schnell  auffinden  und  beheben  zu  knuii'U.  Au 
die  gußei.semen  Jochgestelle,  die  inEntfemumr'  ii 
Ton  1,2  m  ant^teUt  sind,  werden  von  innen 
Isoktoren  Ar  dio  Stromhiter  und  gebogene 
Blecbplatten  befestigt,  welch  letztere  den  Kanal 
nach  auüen  abschließen.  Die  Isolatoren  b»'steh»  a 
aus  schweren  glasierten  Porzellanstücki  ii,  ax 
wekiien  die  Leitungairiger  »lügesteckt  sind. 
Die  Stronunileiter  bestehen  ans  KvnfertMuma 
iHi  l  rden  wej:en  ihrer  Längenausdennung  mit 
biegsamen  Klemmen  untereinander  verbunden. 
Die  Stromabnahme  geschieht  mittels  eines  am 
Wagen  bofestigten  Bahmwi»,  aa  dessen  unterem 
EncM  drebbar«,  duroli  Federn  vn  die  Ldtm^n 
angedrfidcte  Drahtbürsten  angebrnolit  '^ind 

Von  der  Firma  Ganz  &:  Co.  wird  eine 
senkrechtspurige  Bahn  nach  System 
Zipernowikj  fQr  die  3  km  lange  Streck» 
Budapest-Steinbruck,  und  imr  «benfidlt  oait 
witenrdisdier  Leituiig,  snsgefttbrt  Dia  Gnoid* 


Figr.  »S4. 


bracht,  welche  ein  Überfahren  oder  eine  Ver- 
letinng  des  Körpers  durch  die  RiderTerh indem. 

Der  in  der  rVntra^tation  erzeugte  elektri.9che 
Strom,  welcher  in  Budapest  eine  Spannung  von 
300  Volt  besitzt,  fliel^t  durch  die  iui  Kanal 
amnbracbten  Leitungen.  Unter  jedem  Wi 
beftttdet  sidi  ein  Berflhrungmchiffeheii,  wi~ 
zwischen  den  beiden  WinkeTeisen,  durch  die  der 
Strom  cirk^liert,  gleitet.  Dieses  Schiffchen  be- 
wirkt in  sehr  sicherer  Weise  die  Zuführung 
des  pnmiren  Stroms  an  die  Djnaamomasohine 
des  wagent. 

Ein  weiteres  System  mit  unterirdischer 
Zuleitung  ist  da.s  voti  B  e  n  1 1  e  y  -  K  n  i  g  h  t 
(Electric  Railway  Comp.). 

In  Fig.  821  ist  der  (^oerschnitt  durch  das 
Wagengestell,  das  OMs  und  d^  unterirdieeben 
Zuleitungskanal  diesem  Sy.stems  dargestellt,  wel- 
ches flr  die  E.  in  Hn>ton  und  New-Vork  seit 
1889  Anwendmi;:  tm  li  t  I>ie  Anlage  lier  Bahn  ist 
dcqmdjj^isig.  die  kLanäle  befinden  sich  awischen 
den  neiden  uleisen.  Die  gwize  Rerstellungsweise 
des  Ztileitung^kanaK  i-*  driait  cineerii  htet,  daß 
die  Umänderung  des  beäteheudcu  i'ferdebahn- 


idee  dieses  Svstems  besteht  darin,  da&  die  Bäder 
auf  einer  Doppelschiene  laufen,  unter  der  «ich 

ein  aus  guDeisemen  Jochen  und  Mauerwerk 
herge.-tellter  Kanal  befindet,  in  welchen  mit 
dem  Wagen  steif  verbundene  Arme  hinabreichen. 
Diese  sttitaen  sich  mittels  LeitroUen  auf  beider- 
seita  an  den  Kanalwftnden  angebradite  Schieneo 
und  Terhtiten  allfällipe  Entgleisungen  des  Wa- 
gens. Der  Ka.sten  des  Wagens  sdost  ruht  auf 
dem  unteren  Rahmen,  welcher  aus  Trigerprotil- 
eisen  hergestellt  ist.  Die  Achsen  der  schief 
gestellten  Lanftider  aiiiil  a«f  Quartrigem  be- 
festigt. Die  Laufräilor  sind  derart  angeordnet, 
daß  das  linksseitige  kad  auf  dem  Schienenkopf 
der  rechtsscitigiii  und  das  rechtsseitige  Rad 
auf  dem  linksseitigen  Schienenkopf  der  Doppel- 
eehien«  ttnft.  Dureh  diese  Eanriohtang  wird 
derDruclv.  der  sich  aus  den  Sbhwankungen  de» 
Wagens  uud  den  ungleichförmigen  Belastungen 
ergiebt,  auf  die  Doppelschiene  üoertragen  (Ab- 
bimungea  dieses  Systems  s.  Jahicang  1890  der 
Zritwhrifk  für  Trantportweseii  «m  S&afienban.) 

B'  i  d<  r  im  Jahr  1S90  erftfTneten  elektrischen 
Untergrundbahn  in  London,  welche  die  Citj 
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mit  Stockwdl  verbiadet,  ist  die  Arbeitsleitung 
in  der  Fiahrbahn  swiscnen  den  Gleisen  ange- 
ordnet und  die  Hauptleitung  seitlich  an  der 
Tunnelleitun?  fortgefllhrt.  Diese  Linie  ist  5  kra 
lang  und  führt  von  der  au  d.  r  K'ia^;;  William 
itJtreet  am  Unken  Themseufer  gelegenen  City 
8tra«t  unter  der  Thenue  hinweg  zu  den  8ta> 
lionen :  City  Qreat,  Dover  Street,  Klephant  und 
Castle  Street,  New  Street,  Xennington  Ovall 
Street  zur  Endstation  Stock  well.  Die  Bahn 
liegt  mit  Ammahme  etaer  66  m  langen  Strecke 
dttrehwegs  nnter  den  Offentlidien  Strafien.  Der 
Bahnkörper  besteht  ans  zwei  mit  gußeisernem 
Mantel  verkleideten  kreisförmigen  Tunnel- 
rOhren :  diese  sind  meist  nebeneinander  geführt, 
an  einer  Stalle  bei  Unterfahmng  der  Themae 
liegen  die  BOlirai  untereinander.  Der  innere 
Durchmesser  der  Röhren  beträpt  3— "5,2  rn  Die 
Schienen  liegen  etwa  20  m  unter  der  Ötrai>e. 
Di»  größte  St«igtmg  der  Linie  nach  der  einen 
Biclitang  beträgt  auf  47  m  33<7«o.  nach  der  an> 
dem  Riditnnff  auf  227  m  25"/^. 

Für  die  Herstellung  der  Tunnels  wurden 
Schachte  in  Entfernungen  von  360  m  getrieben 
und  von  diesen  aus  nach  rechts  und  links  die 
Bohren  bis  zum  DarohscUag  gebohrt  Zur  Her- 
stellung der  guJ^eemen  MantelTerUddung, 
w.'l.;hf  2,6  cm  Dickif  ."rhielt,  wurden  14  i»(j<t 
Segiuentstücke  mit  einem  Gei«amtgewicht  fon 
80  000  t  verwendet. 

lu  jeder  Tunnelröhre  ist  ein  Gleis  mit 
1.53  m  Spurweite  aas  Vignolesschienen,  deren 
(ifwiiht  30  kp  pro  lauf«iuitn  Meter  beträgt,  i 
auf  hülierae»  (^uerschwelleu  gelt^.  Das  Auf-  i 
lager  der  Querschwellen  ist  aus  Mauerwerk  her- 
gestellt.  Die  Verbittdung  der  ttnterirdiscben 
Stationen  mit  der  StnÄe  wird  doreh  zwei 
haU)kn  isfi)rniige  Aufzüge      1    ine  Stiegenan- 
lage bewerkstelligt.  Die  Aufzüge  werden  mit- 
tels Preßwassers  betrieben;  m  diesem  Zweck 
ist  eine  Druckleitung  mit  30  cm  Lichtweite 
und  80  Atmosphären  Druck  hergestellt,  welche 
von  Stofkwi'll  nach  der  J?tatiiin  Ciry  «l'-ai  cint?n 
Tunnel  entUuig  geführt  wird  und  durch  ein 
zweites  Rohr  zu  den  Pumpen  zurückkehrt.  Die  | 
Masrhimn-,  Zupfördenines-  und  Kraftstatiou 
ist  in  df-r  Station   JStwrwell  errichtot.  Zu 
diesem  Zwock  wurden  ein  Lokoinotivscliuppen  ' 
mit  sechs  Gleisen,  eine  Keparaturswerkstitte 
und  eine  Maschinenhalle  ausgeführt.  Die  Ver- 
bindunp  zwischen  dieser  .\nlap'  und  der  .'^fatlon 
wird  dureh  einen  Tunnel  hergestellt,  weleher 
eineNeipunsr  von  1  : -'V/»  hat.  Auf  diesi.<r  Kampe 
werden  die  Fahrzeuge  mittels  einer  Dampf-  i 
trinde  hinabgdaaaeo  oder  heraufgeholt.  | 

Die  Maschinenstation  in  Stoekwell,  auf  deren 
maschinelle  Anordnungen  un<i  .Xusfiihnuigeu 
iranz  besondere  Sor^'f alt  verwendet  wurde,  ent- 
bilt  drei  Verbwia-Dafflnfmaschinen,  welche 
mittels  Riemenantriebe  die  Stremertet^rer  be- 
wegen und  den  Dampf  ati5  «erhs  Lanf-ashire- 
KcüÄt'ln  erhalten,  von  Welchen  jeder  auf  10  Atmo- 
sphären ^'epriift  ist.  Jeder  der  Motoren  ist  für  eine 
Leiftvng  von  376  Pferdekmft  bestimmt  nnd 
nuusht  pro  Minute  100  ÜmdreiiaDgen.  Die 
Schwungräder  der  Motnrrn  Iraben  4,2  m  Durch- 
messser  und  bilden  zugleich  die  Auflage  für  den 
Antriebsriemen,  welcher  kurz  vor  dem  Gene» 
retor  noch  eine  Spannrolle  passiert. 

Die  drei  Stromersenger  M^lMt  rind  neeli 
dem  S.v<!trm  Edison -Honkinson  mit  großem 
M^iiailaufwand  hergestellt.    Die  Qestellkon-  i 


struktion  für  den  Magnet  allein  wiegt  8000  kg 
und  der  darauf  angebrachte  Kuj>ferdrahti600kg. 
Die  Armatur  trägt  blanke  Kupferbarn  n  und 
wiegt  2000  kg.  Die  Maschinen  leisten  Cuo  Ampere 
bei  500  Volt  Klemmenspannung. 

Der  elektriaobe  Nutzeffekt  beträgt  MX,  der 
totale  269^. 

Die  Geschwindigkeit  der  Elektromotoren  ist 
so  benieüüAu,  dafl  jeder  derselben  luO  Touren 
pro  Minute  macht,  wenn  der  Zug  24  km  pro 
Stunde  fahrt.  Jeder  Motor  kann  unabhängig 
vom  andern  ariieiten.  Die  Stromregulierung 

{geschieht  mittels  Wid-  r^tänden,  Die  ganze  Aii- 
age  der  elektri.«.chtn  Leitung  ist  mit  groiier 
Sorgfalt  ausgeführt,  was  umsomehr  geboten 
ersdiien,  als  die  Kosten  fSr  diese  Bahn  natur- 

femlA  anfierordentlieli  holie  sind  und  man 
aber   bestrebt  sein  mußte,   den  mOglidist 
höchsten  Nutzeffekt  zu  erreichen. 

Wie  bemerkt,  sind  Ar  den  elektriscbeti 
Betrieb  zwei  Leitungen,  eine  Haupt>  und 
eine  Arbeftsldtung,  hergestellt.  Die  Haupt- 
leltuiif,'  beNfebt  aus  Kupferkabeln,  wird  an 
den  Wauden  der  Röhren  geführt  und  steht 
in  gewissen  Entfernungen  in  Verbindung  mit 
der  Arbeitsieitnng;  diese  bestellt  aus  eisernen 
rVBnnigen  SdiTenen,  welche  cwisehen  den 

Gleisen  .»uf  pliisernen  Isedatorca  liejjen.  Der 
JStreiii  wild  von  der  Arbeiti»leituug  durch  zwei 
unter  der  LokomoliTe  angebrachte  Schleif- 
sehuhe  abgnommen.  Die  Rückleitnng  erfolgt 
dureh  die  neiden  Laufschienen. 

Au  Betri"bsinitteln  sind  jetzt  14  Lokomo- 
tiven und  42  Personenwagen  vorbaudefl,  welche 
kaum  ausreichen,  den  großen  Verkehr  m  be- 
wältigen, weshalb  auch  die  Anschaffung  von 
vier  weiteren  liOkomotiven  und  einer  entspre- 
chenden Anzahl  Wa;:en  in  .\ussiebt  ^'enornmen 
ist.  Joder  Zug  besteht  aus  einer  Lokomotive 
und  drei  Wagen. 

Die  Lokomotiven  sind  aus  Eisen  hergestellt, 
jede  derselben  wiegt  10  t,  die  beiden  Stirn- 
seiten sind  g>'.schIos>-t'n ,  di<'  beiden  LaniL^seitfO 
offen.  Die  meohauische  Kiahcbtung  besteht 
aus  zwei  Beteptoren  nach  System  Edison- 
Ilopkinson  von  50  Pferdekraft  und  den  nötigen 
Schalt-,  Brems-  und  Stellvorrichtungen.  Man 
hat  bei  diesen  Lokomotiven  das  schon  früher 
von  William  Siemens  vorgeschlagene  Verfahren 
zum  erstenmal  praktisch  angewendet,  welches 
darin  besteht.  daf>  die  geometrische  Bnbaibse 
des  Motors  und  des  Wagenräderpaars  zusam- 
menfallt und  somit  kemerlei  Zwiicslienftber- 
Setzungen  nötig  werden. 

Die  Wagen  haben  innen  eine  Länge  Ton 
9,5  m,  werden  von  je  zwei  vierräderigen  ünter- 
^'estellen  getragen,  bieten  flir.U  I'ersonen  Sitz- 
raum und  sind  im  Innern  niitt,ls  vi>r  «ilub- 
lampen  beleuchtet.  Die  Langwände  sind  ohne 
Fenster,  die  iufteren  Plattformen  werden  mit 
eisernen  Gitterschiebethüren  nb^re^rhlnssen  .T*'dt  r 
Zug  ist  mit  Westinghouse-bitiii^eu  au-^gcriislct 
und  besitzt  einen  Benälter  für  komprimierte  Luft, 
welcher  für  40maliges  Anhalten  ausreicht  Wenn 
das  Reservoir  naheta  ersehSpft  ist,  wird  das* 
selbe  wieder  in  derKnd^afion  L'cfunf. 

Die  Züge  verkehren  iiiit  einer  Geschwindig- 
keit von  25  km  pro  Stunde;  dieselbe  kann 
anf  40  km  erhöht  werden.  Die  Züge  folgen 
in  Zwiaebenriumen  Ton  fOnflfinuten;  die  Zahl 
der  Züge  kann  jedoch  dur  b  Kürzuuj.'  der 
Zwischenräume  entsprechend  vermehrt  werden. 
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Kach  den  vorliegenden  Aosveisen  sollen  täglich 
16000Fahrgä.<;te  die  Bahn  benutzen ;  dies  würde 
einer  vollständigen  Ausnutzung  der  Züge  wäh- 
rend 12,5  Fahrstunden  entsprechen. 

Infolge  (irr  bislifrigcu  gün^ti^'cii  Ergeb- 
nisse ist  eine  Verlängerung  dieser  Linie  bis 
Clapham  projektiert,  außermm  wurde  das  Par- 
lament um  Genehmitning:  «^in-'r  Zwt  ij,'lline  er- 
sucht, welche  von  der  Kiiij,'  \Villi;iiu  Sin  ct  nach 
der  Bank  und  von  dort  uuior  (i>T  ,Moi»r^,'.!f« 
Street,  Finsbury  Pavement  und  der  City  Koad 
hinweg  nach  der  Statue  in  Islington  fthnn  soll 

II.  Elektrische  Kisenbahnen  mit 
Speicherb atterien  (Accu  mulatoren). 

Der  Betrieb  E.  mittels  Accumulatoren 
hat  erst  in  der  jüngsten  Zeit  praktische  Bedeutung 
und  Verwendung  gefunden.  Bei  diesem  8j- 
stem  wird  die  erzeuj,'te  Elektricität  als  che- 
mische Eueririe  aufgespeichert  und  diese  dann 
nach  Bedarf  wieder  in  tlik  tri  sehe  bezw.  mecha- 
nisobe  Knift  rückverwandelt.  Diese  Umsetsimg 
liedingt  einen  Verlust  ron  16— der  vr- 
»prönglicli  aufffewendeten  mechanisch'^n  ,\r!K  it. 

Der  Betrieb  mit  Accumulatoren  bleibt  Uiis 
für  den  großstädtischen  Verkehr  wünschens- 
werteste Sjstem,  weil  nur  hierbei  jedes  J^abr- 
zeug  ein  tftr  sich  selbfftftndiges  Objdrt  mit 
dgener  Antrirbskraft  bildet. 

Diesen  grc.t.  n  V'orteilen  stehen  jedoch 
ebenso  große  Üb»>Istiiiide  entgegen;  diese  sind 
das  groibe  Oewicfat  der  aus  Btoi  lieigesteliten 
Aecumuktoren,  die  bierdurob  ent»tefaende 
stärkere  Inan.spruchnahme  der  Gleise,  die 
Schwierigkeit  np«  Ein-  und  Au!:ladens  der 
Zellen  und  (bis  ilnJurch  bedingt«  Entziehen  des 
Wagens  aus  dem  Verkehr,  üa/wdon  das  Fallen^ 
bezw.  Laden  der  Aoeumubttorea  edbet  avdi 
gerauiiii'  Z-  it  daiii-rt,  rau5  eine  entsprechend 

Soße  Zahl  von  Accumulatoren  in  Vorrat  ge- 
lten werden. 

Ein  WageOf  welcher  mit  voller  Belastung 
7  t  wiegt,  wQrde  für  normalen  Betrieb  mit 

•  iner  Accumulatonnbatt^rif'  von  >twa  2  t 
Gewicht  auüzurüsten  sein.  Wegen  des  gror^eren 
Crewiehta  der  beladenen  Wagen  können  nur 
äfcelnugfln  tob  6— 6V  fkberwunden  werden. 

Schon  im  Jahr  1881  »füllte  SnWm  in 
Driis-^cl  Vt^rsurhe  an,  bei  wclelicn  Faurc'sche 
Accuumlatorcn  in  Verwendung  waren.  Die  an- 
gestellten Proben  ergaben  jedoch  kein  zufrieden- 
stellendes itesultat.  Erst  im  Jahr  lü»^  gelang 
es  Julien  einen  Accumulator  boranslollen, 
welchem  dii'  Ft  hb  i-  d- r  Faur*»' sehen  Sammel- 
zcllen  nicht  mehr  aiihaltelon ;  mit  diesem 
wurden  unter  Benutzung  des  seinerzeit  für  Rou- 
baix-Tourcoing  hergestellten  Wagens  in  Brüssel 
neue  Proben  augestellt,  welche  so  zufrieden- 
^^t<db'lld  au.sfi"!-'!),  daß  ciiir  zur  V^rwi-rtung 
dieser  Kründung  in  Brüssel  gebildtti'  (icsell- 
sdiaft  L'Electrique,  deren  Direktor  Ht  rr  Julien 
war.  seit  Beginn  des  Jahrs  1886  den  Wagen 
in  den  Pferdebahnbetrieb  in  der  Bue  de  la  loi 
in  Br^s^^d  rinsfi-Utr ;  es  war  dif.s  di-r  t■^^tl•  iiu 
rcgf'lmäßigcn  btraßenbetrieb  eingestellte,  mitteis 
A<  <  uuiuhtoren  bewegte dd[triBohe  Wagen.  Die 
Bahn  ]i:iUi>  eine  Länge  von  6700  m  und  starke 
StciguiiL'i  u,  sowie  Krümumngen. 

Im  Jahr  l^'^i;  wurib-n  aiK-b  iu  Hamburg 
Wagen  mit  Julien'schen  Accumulatoren  probe- 
wdse  in  den  regelmäßigen  Betrieb  eingestellt. 

Die  an  beiden  Orten  durch  ISn^ore  Z.  it 
fortgesetzten  Versuche  gaben  jedoch  unbefriedi- 


gende Resultate  und  wurden  die  Wagen  wieder 
außer  Gebrauch  gesetzt. 

Inzwischen  wurde  die  Leistungsfähigkeit 
der  Accumulatoren  bedeut«nd  erhöht  und  die 
Kuppelungen  so  vervullkoiumnet,  daß  os  möt;:- 
lich  ist,  bei  unveränderter  Geschwindigkeit  des 
Motors  die  Fabrgeeohwindigkeit  des  Wagens 
nach  H'  -i-irf  ;'M  ändern. 

l)it  ^ig  iiviärtig  im  Betrieb  der  K.  aiu 
häufij,'sten  zur  Verwendung  gelangenden  Accu- 
mulatoren sind  jene  nach  System  Julien,  Ee- 
ckeuzaun,  Tatham,  Tudor  u.  a. 

Die  elektrischen  Stmßonbahnwagen  System 
Julien,  (dem  auf  der  Autwerpener  Ausstel- 
lung das  Khrendiplom  zuerkannt  wurde),  von 
welchen,  wie  erwähnt,  Ton  der  Hamburger 
Straßenbahngesellschaft  1886  einige  Stück  probe- 
yffhc  in  den  Belrifb  finj,'est«llt  worden  >ind, 
euthielt<;ü  Plüfzo  und  wygen  mit  voller  Aus- 
rüstung 4830  kg,  wovon  1"2«K»  kg  auf  die  Ac- 
cumuktorcn  kamen.  Dieselben  oestehen  aas 
96  Zellen,  die  in  8  niedere  Kasten  Terteilt  sind, 
die  SanuiibT  wi  rden  recht.«  tind  links  tint'T 
den  SitzLäulieii  untergebracht  uud  kOunon,  d;i 
sie  auf  Gleitbahnen  verschiebbar  sind,  nach 
Öffnung  der  in  den  Langseiten  angebrachten 
Klappen  leicht  auf  die  im  Wagensehnppen  ni> 
gebrachten  Ladt'tisclie  herausj^'ezogon  werden. 
Die  Schaltung  der  Kasten  sowohl  im  Wagen  als 
auch  am  Ladetisch  geschieht  durch  eine  von 
Huber  konstmierte  KontaktTorriohtung.  An 
beiden  Sdten  der  Kasten  smd  entspnohend 
starke  kupferne  Kontakte  angebracht,  welcbe 
sich  aul  Kontaktfedem  schieben  und  die  erfor- 
derhchen  Verbindungen  herstellen. 

Bei  dem  Aocumulator  von  Julien  findet  das 
sogenannte  „  Julien-Hetall",  welches  sehr  siui«> 
beständig  ist,  Verwendung. 

Von  den  in  vier  Gruppen  geschalteten  Ao- 
cimiuktoffan  im  Wagen  führen  vier  Doppel- 
leitni^^  nach  den  Julien'schen  Umsciialtem, 
von  welchen  je  einer  auf  jeder  Bübnc  ang«- 
bra<"ht  ist.  Durch  Drehung'  des  zu  einer  Kur- 
b«'l  ausgebildeten  Schlüssels  des  L'mM;halters 
können  die  notwendigen  Stellungen  gegeben 

"■>¥«*■ 


werden.  Diese  sind:  1.  es  Iwsteht  keine 
dung  zwischen  dem  Motor  und  den  Aeeomn- 

latoreii;  2.  alle  vier  Gruppen  der  .\ei'UUiulator'-ii 
werden  ]iaraUel  geschaltet  und  mit  dem  Motor 
in  Verbiii  iung  gesetzt ;  3.  swei  Qruopen  werden 
parallel  und  dann  hinter  die  beiden  anderen 
geschaltet;  4.  drei  Gruppen  werden  hinter- 
einander geschaltet ;  5.  alle  vier  Gruppen 
werden  hintereinander  geschaltet;  6.  alle  vier 
Gruppen  werden  unt«r  sich  parallel  geschaltet, 
stehen  aber  nicht  mit  dem  Motor  in  Veri)ia- 
dung. 

Diese  .\nordnuag  bietet  den  Haupt vorzut.% 
daii  verschiedene  Geschwindigkeiten  ohne  An- 
wendung von  Regulatoren  oder  Widerütändeu 
erzielt  werden.  Den  St.^I!ungen  des  Schlüssels 
entsprechend,  wirken  auf  den  Motor  4«,  96, 
144  oder  192  Volt,  und  dLnieutspreelieud  i?t 
auch  die  Geschwindigkeit.  Der  regelmäßige 
Stromrerbrauch  beträgt  etwa  18  AmpiTe,  bei 
Steigungen  oder  in  Bi>m'eii  kann  die  Stn>uistäriv-» 
indessen  zeitweise  bis  auf  .'»o  Ampere  wachsen. 
Der  Motor  ist  eine  Sieuiens'sehe  Serienma.*chiu.> 
mit  etwa  0,6  Ohm  Widerstand,  webhe  unter 
dem  Wagen  aufgehängt  ist  und  ihre  Kraft 
inif  Ms  Hanfseilen  auf  eine  zwistbi  n  d-'U  Lauf- 
I  uchsen  befindliche  Biiudachse  nbgiebt ;  von  hier 
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aus  wird  di''  Kruft  iiiirt-  ls  Ketten  auf  die  Lauf- 
achs^ü  übertrajjt  u.  liie  Hanfseile  werden  durch 
Imprägnierung  gegen  WitteniQgseiiiflflSM  be- 
sonden  geschützt. 

ph  Umkehmog  der  Drehrichhing  der  übt- 
*rhine  wird  durch  Vrrnndenm?  d.-r  Bürsten- 
sftlhui;,'  li-'Wirkt:  es  sind  zwei  b<.'sondere,  um 
l'O»  dri'hbiirc  Burst.-ii)»aan'  vorhanden,  TOn 
velchea  stets  nur  ein  Paar  anliegt. 

Die  «nmalige  Lsdang  genügt,  um  dm 
Wagen  ÖO  km  vorwärt«  zu  rri  ibi  n.  Da  ein 
solcnor  Wagen  1(KJ  km  zurückzulegen  hat,  »o 
genügt  eine  zweimalige  tägliche  Ladung. 

Der  erste  mit  Beckenzaun'Bchea  Acou- 
nralatoren  und  Motoren  in  Philadelphia  im  Sep- 
tf  mbfT  1887  au8gestatt<'te  und  benutzte  Wagen 
War  ein  gewöhnlicher  Pferdebahnwag»'n.  Erst 
nachdem  die  Probefahrten  mit  demselben  einen 
günstigen  Üdolg  hatten,  wurden  neue  Wagen 
gebaut  nnd  in  Betrieb  genommen.  Ende  1888 
wurden  auch  in  Kngland  in  den  Wrrkfn  von 
Miliner  in  Birketihead  (Liverpool)  solche  Wagen 
für  die  Trambahn  in  Helbounie  gebaut.  Diese 
Wagen  sind  bis  6,7  m  lang,  ruhen  auf  2  Track- 
gestellen, haben  84  Sitzplätze,  fassen  120  Per- 
sonen und  wiegen,  mit  90  Pi  rsonrn  ^lMr^5tet, 
bei  7"/,  t.  Die  Antriebsvorni  btuiig  besteht 
aus  72  Accumulatorz'  Ib  a,  j€»de  17  Platten  ent- 
haltend, mit  einer  Ki^aaitat  von  160  Ampere- 
Ständen,  ans  ^  Motoren  und  ans  9  Bewegungs- 
übertni^'prn  'je  «in  Zahnrad  mit  Sohr;iaben 
ohne  Ende».  Die  Zeiln»  stehen  in  langen,  unter 
den  Sitzen  befindlichen  beweglichen  Kasten  nnd 
wiegen  l'/g-'S  t  Jede  Platte  stellt  einen 
BoK  dar,  dessen  Hohlrinme  bei  der  positiTen 
Platte  mit  Mennig*',  bi'i  dt-r  negntiven  mit 
fileiglätt«  ausgefüllt  sind.  Als  erregende  Flüssig- 
keit dient  Schwefelainre  vom  specitischen  (ie- 
wicht  1,16.  Beckenzann  empfiehlt  für  Ac- 
enrnnlatoren  Cylinder  von  kleinem  Durchmesser 
und  v.'rbältnisinäßii,'  >^'nuVr  Lanirf,  Das  Metall, 
welche»  um  die  cvündrischen  Flaltcu  gegossen 
wird,  soll  von  gieichmä&iger  Stärke  und  aus 
weichem  (d.  h.  reinem)  Blei  sein,  damit  es  der 
Aosdehnmi^  möglichst  wenig  Widerstwid  leistet. 
Bei  nach  dicsi  ii  Prinoipii  ii  hi  r^'i'st-dlten  Accu- 
mulatorplatten,  welche  tvitii  J.«itre  konstaut  in 
Bi>trieb  waren,  konnte  ein  Abblättern  der  Platte 
nicht  bemerkt  werden.  Die  beiden  Motoren  von 

ie  8  Pferdekraft  wiegen  jeder  bei  80(t  kg. 
""ür  die  Bewegung  des  belasteten  Wagens  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  11  bis  12  km  pro 
Stunde  auf  ebener  Bahn  sind  etwa  370«)  Watts 
(5  Pferdekrafl)  erforderlich,  auf  mit  öO*/,,  auf- 
steigender Bahn  dagegen  15  000  Watts  (20 
Pferdekraft).  Di-«  H'-r-^ätellungskosten  ein--^  sol- 
chen Wagens  betragen  in  London  12  0*)0  bis 
14000  Mk.  Die  Ladung  eines  Wagens  erfordert 
4  —  6  Stunden  und  kann  derselbe  mit  einer 
einmaligen  Ladung  einen  Weg  von  130  km  zu- 
rücklegen. Die  FördiTunir>kosten  pro  Wagen- 
kilometer werden  mit  20  Pf.  angegeben.  (Be- 
schreibung* mit  .Abbildung  s.  Engineering  1««H 
und  Wochensflirift  iles  österreichischen  Ingenieur- 
und  Architekteiiver.  ins,  188«,  Nr.  ;;2,  S.  258.) 

Dip  olcktrisi  b'  Lokomotive  für  den  Gruben- 
beirieb  in  Whamcliff«  von  Immish  wird 
durch  Tatham-Aconmolfttoren  bewegt.  8ie  be- 
sitzt ein  Gesamtgewicht  von  etwn  2,.'  t  nnd 
ist  für  eine  .Spurweite  von  53  cm  und  »  iueu 
Stollen  von  1.20  m  Höhe  und  1.35  m  Breite 
besünunt.  Das  Gestell  der  Lokomotive  wird 


von  Federn  getragen,  die  auf  d'-n  Lafri  rn  dt  r 
beiden,  durch  Treibstaugeu  gikuppelteu  ,\eh.si  u 
sitzen;  zwischen  den  letzteren  ist  unterhalb 
des  Gestells  der  Immish-Motor  augebracht, 
welcher  mit  der  einen  Aohse  durch  ein  nicht 
sehr  einfaches  Treibwerk  verbunden  i  t.  Anf 
der  Motorwelk'  befindet  sich  »ünilith  eiu 
kleines  Treibrad  aus  Phosphorbronze,  welches 
in  vier  stählerne  Treibrider  eingreift^  die  in 
dendben  Ebene  Megva  nnd  deren  Eingriffe  nm 
90»^  vou^innnder  abstehen  Die^e  laufen  au 
Stählemen  Zapien,  die  von  eiuer  gu(ieiserueu 
Si  h.  ib*-  fetragen  werden;  die  letztere  dreht  sich 
um  eine  Welle  «m  £nd«  des  Motorlagers.  In 
derselben  Ebme  mit  den  vier  Treibridem  ist 
ein  Bronzeiinfr  hefo-tijjt,  in  dessen  Tnnen- 
zahnui)^  däe  Treibräder  eiiigreileu.  i>atluuh 
wird  die  Drehung  der  Scheibe  bewirkt,  uud 
zwar  mit  einer  im  Vei:glaich  zur  Motorbewe^ng 
bedeutend  Terminderten  Geschwindigkeit,  ver- 
mittelst  .  ine*  mit  der  Scheibe  fest  verbundenen 
Getriebes  uud  eiuer  stählernen  Kette  winl  die 
Bewegung  auf  die  Räder  flbertnigen,  welche 
auf  der  einen  Lokomotivachse  sitzen.  Die  Rich- 
tung der  Motorbewegimg  kann  durch  einen 
Umschalter  gcänd'  rt  werdi  n,  welcher  eine  Um- 
magnetisierung  der  Feldningnete  veranla(jt  Di»» 
Geschwindigkeit  wird  durch  Ein-  und  .\u-- 
scluJten  Ton  Widerstnndsepnlen  geicgelt  und 
kann  aneh  dnreb  eine  Bremse  gemiftigt  werden. 

Der  Anker  d.-  Motors  hat  etwa  2*.  cm 
Durchmesser,  trägt  -iü  Spulen  mit  4HU  Win- 
dungen aus  2,6  mm  starkem  Draht  und  besitzt 
einen  Widerstand  von  0,28  Ohm ;  die  ab  doppelte 
Rnfeisen  g<Mt«lteten  Feldmagnetc  sind  mit 
600  Windungen  i  3.7  mm  starkem  Draht  be- 
wickelt und  liab  ü  it.l-t  Ohm  Widerstand.  Die 
normale  Stromstärke  beträgt  45  Amp^.  Der 
Motor  macht  bei  einer  Bürstenspannung  Ton 
100  Volt  1000  Umdrehungen  in  der  Minute, 
giebt  bei  800  Tindr- hnnir*  n  4  PS  {Pferde- 
stärken) und  wiegt  rund  2<jo  kg. 

Die  Aeounmlatorbatterie  ist  zum  grSftten 
Teil  auf  der  Bodenplatte  der  Lokomotive,  zum 
kleineren  Teil  in  Kasten  unterhalb  derselben 
untcrfrebr.'icht  und  lunCafit-WTatham-Elemente. 
(Dieselbeu  beiluden  sich  in  GefäCen  von 
»,4  X  X  27,9  cm  Grötie,  die  mit  Blei 
ansgfeÜeidet  und  zu  je  dreien  in  hölzernen  Be- 

i  hältern  vereinigt  sind.)  Jeder  Acruniulator 
\vei>r  V.i  Platreii  von  17,8  X  ^^-^  X  ".56  cm 
Grdlie  auf  und  besitjt  bei  einem  Gewicht  von 
24  kg  eine  Kapazität  von  150  .\mpere  pro 
Stande.  Die  Stromstärke  bei  der  Entladung 
schwankt  zwischen  25  und  50  Ampere  und  stei^ 
b.'im  Abfahren  aiit"  •'»")  .\mi>.  re. 

Mit  dieser  Lokomotive  hat  E.  Ii.  Walker 
auf  einer  Strecke  außerhalb  der  Gruben  Ver* 
suche  anjrestellt,  welche  Folgendes  ergeben 
haben.  Bei  einer  Steigimg  von  1  :  70  vermochte 
di"  I..>komofive  einen  Zug  von  20  beladenen 
Wagen  mit  >>inem  Gesamtgewicht  von  11  tXJO  kg 
eben  no  b  zu  ziehen,  während  sie  einen  solchen 

j  von  15  Wagen  fs.'ort  kp|  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  4.4>  kui  iu  der  Stunde  fortbewegte. 

I  Die  Stromistärke  betrug  dabei  45  Ampere,  die 
Spannnng  lOO  Volt.  Bei  einer  Steigung  von 
1  :  4'i  b.  stand  die  Maximallast  in  8  Wagen,  bei 
einer  solchen  T..n  1  :*2.'>  in  s.-.  bs  Waü'en;  die  er- 
reichte GeschwmdiL'ki  if  war  etwa>  größer  als 

I  3,2  km  pro  Stumfe;   .tut'  horizontiuer  Bahn 

I  konnten  30  Wagen  gezogen  werden. 
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Aul"  der  Stiarn  nlmhu  zwischeu  iJouth- 
wick  und  Hovt-  b.i  Brighton  ist  ebenfalls 
«ine  elektrisoli«  Lokomotiv«  mit  Tatliain- 
Aeemniilator  in  Betrieb.  Dietelb«  trSgt  «nf 

♦»iDcra  Wink>'l«'ist'nKiliini'ii  drei  Bühnt-n  zur  Auf- 
Dübine  vuu  Accuniulatomi ;  Gestell  uud  Achijeu 
sind  für  3  t  Radlast  eingerichtet.  Die  beiden 
Immish-Maschinen  von  je  16  Pferdekraft  inaeben 
(SAO  ÜDQgänge  und  sind  an  den  Achtien  anf- 
gdUngt. 

Au  den  ßühiieu  beäudea  »ieb  iu  zwei 
Grnppen  ive  /dien  nach  System  Tatbam; 
zwificnen  denselben  befindet  sich  der  Führer- 
stand.  Die  Lokomotive  hat  ein  Gewicht  tou 
i-i  t  und  zieht  einer  Qcecfawindigkcit  von 
12,5  km  20  I. 

Auf  der  Trauil  lim  in  Bi  rniini,'h  am  i^t  eine 
Lokomotive  von  Kl  well -Parker  in  Betrieb, 
die  ihren  Antrieb  durch  100  SammelzcUen 
erhält.  Diese  sind  in  zwei  Lütigenreihen  derart 
ungeordnet,  dai»  tür  den  Führer  in  der  Mitte 
ein  fk«ier  Durchgang  bJdbt.  In  die^  m  Gang 
sind  femer  der  Brems-  und  der  Umschalthebel 
iinpebracht,  von  welchen  der  Letztere  auch  dazu 
dient,  die  Leistunj^  und  Gesehwindigkeit  durch 
passende  Ander uii^eu  iu  der  Schaltang  der 
Sellen  zu  regeln.  Die  lOu  Zelkn  sind  in  Gruppen 
zu  je  2ä  Srütk  nb^eteiit.  welche  entweder  zu 
vier  paniiitil,  uder  in  zwei  hintereinander  ge- 
schaltete Gruppen  zu  ji'  zwei  iKimilel  ^'rsrhalteten 
oder  zu  drei  hintereinander  geschalteten  Grup- 
pen, i>der  zu  vier  Gruppen  hintereinander  ge- 
schaltet verbanden  wertlen  köiiD'  n  Das  rt.  sanit- 

gewicht  der  arbeitenden  Zelleu  betiä^jt  t'/,  t. 
'er  Motor  wiegt  1  t  und  zei^t  einfach«-  Serien- 
Mchaltung.  Di«  gewöbiüichen  Bönteu  siud  durch 
Metallblöcke,  welche  an  Federn  befesttet  und 
hierdurch  an  den  Stromsamiiiler  anpedrflo'kt  wer- 
den, ersetzt.  Die  verwtudetc  Ankirkonstruktion 
macht  nahezu  kein  Verschieben  ili-i  Buisteu 
nötig.  Die  Umkehr  der  Bewegung  wird  durch 
Umkebmng  der  Stromribbtni^  im  Anker  be- 
wirkt. In  Anbetracht  der  hohen  Ri  anspruehnng 
des  Motors  erfolgt  die  Ücwtgiiugsübtitragung 
mittels  Schraube.  Der  Motor  ist  unter  dem 
Wagenboden  aufgebingt.  Veranche  mit  dieser 
Lokomotive  haben  ervioen.  daA  dieedbe  «elbst 
auf  il-'ni  steilsten  Teil  der  Linie  um  TiO  %  mehr 
leisteil  kiiuü,  aib  zur  liewältiguug  des  gewöhn- 
lichen Verkehrs  erforderlich  ist. 

Die  Wagen  der  liadeson  Avenne-Babn 
in  Kew-York  werden  ebenftlls  mit  Aecornnb- 
rnren  betrieben,  sie  verkehren  alle  serhs  Minuten 
und  werden  sämtlich  in  der  gleichen  Station 
mit  Accumulatoren  versehen.  Hat  ein  Wagen  di« 
Endstation  erreicht,  ao  l&ßt  man  die  unteren 
SeitenwRnde  herab.  Diese  biMen  mm  BrütAen. 
fihrr  -welrht'  die  Batterien  aus-  und  «  inK'eladen 
werden.  Zum  \\  ecliseln  der  Klemeate  werden 
nur  zwei  bis  drei  Minuten  benötigt.  Die  Ele- 
mente sind  in  der  Station  mit  36  Pferdekriften 
geladen,  eebraudit  werden  hiervon  nur  12  anf 
1!»  km  Fanrtliingr  in\<o  -ine  >d''ktriseiir  Pfi  rd--- 
kraft  pro  1,6  km  bm  Steigungen  von  <iurcli- 
schnittlidl  46"/«o  i"  Längen  von  bisweilen  über 
160  m) ;  wenn  der  Strom  l&O  Amp^  überateigt, 
schaltet  «ieh  die  Batterie  automatisch  ans.  Es 
wenl' n  <t(  ts  zwei  Regulatoren  mitgeftibrt.  Die 
Kosten  der  motorischen  Kraft  für  einen  Wagen 
pro  Tag  bei  Zuru<  kl>.  gung  von  IfiO  km  werden 
angweben  tu  I4,ä  Mk.  im  Sommer  und  21  Mk. 
im  Winter. 


Um  den  Übergaof?  vom  Pferdebetrieb  zum 
elektriseheu  Betrieb  zu  •  rleichtem,  alito  Wagen 
und  Balinea  thunüchst  wenig  verändern  zu 
rnftssen,  hat  W.  D.  Sandwell  in  Holloway, 

London,  die8peieherbatterien  auf  einem  beson- 
j  deren,  niedrieen  Beiwagen  i  Tender)  oder 
I  Karren  angebracht  Diese  Ausfiibning  bietet 
den  Vorteil,  dafi  das  Laden  der  Batterien  ia 
I  bequemer  Weise  erfolgen  kann.  Dieeelben 
sind  beim  Wcrhs*/lii  I'.  i  liiMipungen  Wcnifier 
1  ausgesetzt  und  der  \\  ageu  »»t  uicbt  durch  die 
I  Last  der  Batt<-rien  übermiAig  beansprucht. 

Auch  die  Firma  Siemen.s  und  Halske  ließ 
:  Versuche  mit  einem  von  Accumulatoren  be- 
I  triebent-n  Wagen  auf  der  Strecke  I.iehterfold- 
I  Teltow  ansteiieu  und  brachte  derartige  Accu» 
I  mulatorwagen  auf  der  elektrischen  AassteUung 
I  in  Frankfurt  a.  M.  ISCl  zur  Vorführung.  Die 
[  Accumulatoren  sind  Tudor' sehen  Systems,  bei 
>  welchem  keine  gewöhnlichen  Bleiplatten,  son- 
'  dern  solche  mit  horizontal  konischen  Nieten 
^  verwendet  werden  und  auf  der  positiven  Platte 
I  eine  Bleisuperoiydschicht  hervorgebracht  wird, 
i  Die  Accumu  hl  torwagen,  welche  auf  der  Strecke 
<  Opernhaus— Au^stelluugsplatz  in  Fninkfurt  a.M. 
'  in  Verkehr  gesetzt  wurden,  rufa«i  auf  zwei 
I  vierrüderigen  Drehgeetellen.  Die  Wagen  faana 
mindesten«;  40  Personen  und  können  Kurven 
I  von  1-'  m  liuliu»  gut  befahren.  Jedes  Dreb- 
gestfll  liat  i'inen  Motor;  die  Battein   1 .  ^toht 
aus  162  Tudor- Elementen  und  erfolgt  durch  die- 
selbe auch  die  Beleuditnng  des  Wagens.  Qt~ 
h/f^entlicb  der  genannten  Ausstellung  kamen 
auf  der  Frankfurt  IM-  Waldbahn  für  den  elek- 
trischen Betrieb  Aeeumulatoren  mit  sogenannter 
fester  Füllung  zur  Verwendung.  Bei  (Uesen  von 
der  Firma  Oerlikon  gelieferten  Aeonmnhitoran 
ist  die  Schwefclsänre  durch  eine  eigenartig  zn- 
siiuimenge8etzte,j^as«ti  gallertartig  gemacht.  Ea 
ist  dadurch  ein  Überschütten  von  Siure  während 
des  Bahnbetriebe  xiemlich  anageechioaeen. 

III.  Entwicklung  der  elektriaeh«tt 
Eisenbahnen.  Was  die  Entwicklung  der 
E.  betrifft,  so  wurde  in  der  ersten  Zeit  meist 
eine  von  dem  fortzubewegenden  Fahrzeug  ge- 
tragene galranieohe  Batterie  *1m  Siektriotits- 
quelle  benutzt. 

lM"s  wurde  in  Pinglers  Polyteehnisehem 
Journal  (lid.  tiU,  S.  3U4>  ein  von  liaveuport  ge- 
bautes, von  Coombs  aus  Amerika  eingeführt«« 
Modell  einer  eldrtromagnetiacben  Maechine  er- 
wähnt, aber  nloht  weiter  beschrieben.  Wagen, 
Lokomotive,  Batterie  u.  p.  w.  sollen  zusammen 
76  Pfd.  gewogen  haben,  die  Sehieueu  4a'  hng 
gewesen  sein. 

IMS  (Dingler,  Bd.  8«.  &  407)  wnnka  auf 
der  BdinoQii^-Glafigewer  Bahn  Veranche  nSt 
einer  ''Icktromapnetisehen  LokoMiotive  von 
vidsua  g«:macht.  Der  vierräderige  Wagen  war 
16'  lang  und  7'  breit.  Acht  auf  (Sh«i  Eisenstäbe 
wirkende  £lektromagnete  wurden  paarweise  ab- 
wechselnd durchströmt  und  stromlos  gemacht, 
'  wozu  zwei  Hol/.«  vliiider  als  Kommutatoren  dien- 
I  ten,  deren  eine  Hälfte  mit  einem  Kupferreifen  be- 
I  de<-kt  war,  während  in  der  anderen  drei  Holz- 
I  und  drei  Kupferstücke  miteinander  abwechselten. 
Die  Batterie  bestand  aus  Eisen-  und  Zinkplatten 
in  verdünnter  Schwefekaure.  Die  Geseh  wi.  1:  *- 
keit  erreichte  4  Steilen  in  der  Stunde.  Die  b«- 
I  wegfe  Last  betrug  6  t. 

i  1861  (Dingler.  Bd.  121,  S.  314)  machte  Dr. 
I  Page  mit  einer  elektrischen  Lokomotive  eine 
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Probefiüirt  nmchen  WashiDsfon  und  filadent« 
bttiT.  Die  nicbt  tXhtr  hmauMmt  MMeUm 
und  die  Batt«ii»  wogen  10^5 mitd«a  II  Per- 
sonen 11  t. 

Der  Gedanke,  die  Batterie  bleibend  a»  einem 

Ort  d'T  Bitlin  anfinstcllpn  und  der  Lokomo- 
tivi-  den  Strom  durch  i^oliortp,  zwischen  den 
Srliiencn  li*'g>"tid<'  Lt-itungf-drähtf  /uzufQhren, 
tritt  bestimmt  an  einem  1S65  in  VenaiUes 
ansgestelUcit  Medell  Ton  L.  Bellet  voA  Ch.  de 
Rouvre  (Dingler,  Bd.  176.  S.  163,  und  Bd.  179, 
S.  127)  auf;  an  dem  hinteren  Räderpaar  waren 
je  20  Elektromagnete  angebracht,  welche  ab- 
wecbselnd  nacheinander  dorcbetrOmt,  dann  Ton 
den  Sehienen  angezogen  wvrdett  and  die  Aehse 
in  Drehung  versetzten. 

Im  Jahr         hatte  die  Firma  Siemens  k 
Halske  auf  der  Berliner  Gewerbcausstellung 
oin--'  E.  voreeführt,   bei  welcher  die  zum  An-  ' 
trieb  der  ^üirzeuge  erforderliche  Elektricität 
Tou  einer  Centralstaticn  durch  Leitungen  den 
Fahrzeugen  mitgeteilt  wurde.  Dips'olbe  war  eine 
Ringbahn  von  SOO  m  Länge  mit  iSchmalspur, 
auf  welcher  eine  elektrische  Lokomotiro  und 
drei  kleine  Personenwagen  mit  einer  Geichwin- 
digkeit  von  11 — 14  km  pro  Stunde  verkebrteu. 
Die  Laufschienen  I  I  1  '  n  die  eine  Leitung  von 
der  Ii)uumoma»cliiiif  un  Maschinenhaus  zur  , 
Lokomotive,  die  Rückkitung  wurde  darcb  eine  ' 
isolierte  MitteLschiene  bewerk.>-telligt.  1 

Nach  einem  ähnlichen  Versueh  in  Dflsseidorf  • 
.'rbaute  die-elbe  Firma  die  erste,  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienend«!  E.  mit  1  m  Spurweite 
in  einer  Länge  von  2,45  km  vom  Bahnhof  der 
Berlin-Anhalt'seben  Bahn  bei  Lichterfelde  naoh 
dem  dortigen  Kadettenhaus,  Die  Bahn,  welciie 
ihren  eigenen  Bahnkörper  erhielt,  wurde  am  i 
i6.  Mai  18Ö1  eröffnet^  die  grö&te  Steigvng  der- 
selben betrigt  10"/^  snf  M  km  Lug«,  der 
kleinste  Krümmnn^hrilbmes''pr  60m. 

Auf  der  Bahn  verkehrt  immer  nur  ein 
Wagen  mit  iwdlf  Sitz-  und  a£ht  Stehplätzen, 
dem  der  elektrische  Strom  von  der  Dynamo- 
maschine durch  die  isoliert  geb^gteiT  Schienen 
zugeführt  wird;  die  Mit telsctiifiie  ist  aufgegeben 
und  der  elektrische  Strom  kehrt  auf  der  zweiten 
Scbieaenreibe  rarftek. 

Diese  Linie  wurde  im  Talir  1890  bis  zum 
Potsdamer  Bahnhüf  verlängert^  für  die  Ver- 
Uogening  jedoch  eine  oberirduelie  Zuleitung 
hergestellt.  Durch  die  Verlängeningsstrecke  ist 
eine  direkte  SchienenTerbindong  swiscben  den 
beiden  Lichterfdder  BaluikOren  hergestellt 
worden. 

Im  Jnli  18B1  machte  Eduard  Julien  in  BrQne! 

Probefahrten  auf  der  StraCenbabn  von  Roubaix 
naeh  Tüureuing  mit  einem  von  ibm  konstru- 
ierten, mittels  Faure'sehen  Aecnmnlatoren  bc- 
triebeiien  Straflenbahniragen.  Diese  Vereucbe 
hatten,  da  die  Aceumulatoren  damals  noch  zu 
unvollkommen  waren,  keinen  Erfolg. 

Auf  der  1(^2  rersacbsweiae  flü-  den  elektri« 
sehen  Betrieb  eingeriehteten  Straßenbahn  Ton 

Westend  bei  Charlottenburg  nach  dem  Span- 
düuerboek  gelangte  zum  er^teimial  die  ober- 
irdische St  rumzu  fuhrung  durch  zwei  geschlitzte 
Bohre  mit  Kontaktsoblitten  in  Anwendung» 
irelehes  System  1881  anf  der  PariMr  Anssti^ 
lung  Von  der  Plae«'  ib-  la  mncorde  bis  rum 
Auasteliungsgebaude  vorgeführt  worden  war. 


In  den  Jahien  1882  und  1883  wurden  voa 
Semens     Hal^e  die  Grubenbahnen  in  Zau- 

kerode  mit  0,7,  Hohenzollern  mit  1,8  imd 
NeuüUi&furtb  mit  1,1  km  Länge  au^efmirt> 
welche  mit  Grubenlokomotiven  von  200  k^ 
Zugkraft  befahren  werden.  (Sjstem :  oberirdi* 
sehe  Strom  •  Zu-  und  AhfUuriing  duroh  isoliert 
aufgehängt«  Schienen.) 

März  1882  wurde  der  erste  Tram way wagen 
mit  elektrischem  Betrieb  (Faure'sche  Aceumu- 
latoren )  auf  einer  Strecke  der  Nortb-Metropolitaa 
Railway  in  London  rersnehsweise  In  verkehr 

fesetzt.  Juni  1882  wurde  die  E.  vom  Seebad 
andvoort  (Station  der  Hadcui  -  Zaudvoorter 
EisenlNÜm)  mudi  dem  Park  Kostverloren  in  der 
Lioge  TOU  %  kni  mit  Maschine  und  Wagen  der 
Finna  ffiemens  k  Oüske  er5ftiet. 

1883  (Februar)  wurde  in  Amerika  die  er^te 
elektrische  Versuchsbahn  in  Chica^  ausgestellt.- 
lu  demselben  Jahr  wurde  aut  der  Wiener 
elektrischen  Ausstellung  eine  Yersuchsbahn  im 
Prater  zum  Ausst*illungsgebäude  (Stromleitung 
iliir  }i  die  beiden  Fabrschieneni  von  Siemens« 
ilalske  und  die  4..^  km  lange  liahnlinie  von 
Mödling  nach  Hinterbruhl  bei  Wien  herge- 
stellt ,  bei  der  die  oborirdiacbe  Zuleitung  mit- 
tels geschlitzter  Röhren  erfolgt.  In  England 
wurde  im  selben  Jahr  ein«  E.  zu  Brighton  mit 
oberirdischer  Leitung  aus  T- Schienen  und  in 
Irland  dne  solche  von  liushmills  nach  Portrush 
gebaut,  welche  9,6  km  Länge  hat  und  bei 
welcher  die  den  Strom  liefernden  Dynamos  mit 
Turbinen  betrieben  werden. 

Im  Jahr  l^^i  wurde  die  E.  von  Bessbroock 
nach  Newry  ( Irland i,  ferner  eine  solche  in 
Blaekport  (Kngland)  mit  unterirdischer  Zufüh- 
rung, und  von  Frankfurt  a.  jM.  naeh  ttfleübach 
(<;,»j  kmi  eröffnet.  Auf  der  letzteren  Linie  ver- 
kehren 14  Wagen,  von  weichen  zehn  Stück  mit 
Motoren  versehen  sind.  Die  Fabrgeschwindig» 
keit  beträgt  12  km  in  der  Stunde.  Die  Betrieb-;- 
kraft  wird  von  zwei  stabilen  Dampfmasihiueu 
mit  je  120  Pferdekraft  geliefert,  welche  vier 
Dynamoraascbioea  von  je  70  Ampere  bei  300 
Volt  betreiben.  In  Amerika  wurde  1884  die  J^htt 
von  Baltimore  nadi  Hampton  in  Verkehr  g»* 
setzt. 

August  betrieben  Knight  und  Bentley 
eine  kleine  Bahn  in  der  Stadt  Cleveland  mit 
unterirdischem  Stromleitor,  bei  weloher  sum 
erstenmal  eine  s<ilcbe  Stromzuftthning  in  Ame- 
rika in  .Vnwendung  gebracht  worden  sein  solL 

Sehuekert  in  Nürnberg  erbaute  1886  eine 
£.  in  Schwabing  bei  München,  welche  0,78  km 
LInfe  besitct.  und  bei  Bosenheim  dne  elektriedi 
hetriebone  Industriebahn. 

Es  vergingen  nun  mehrere  Jahre,  ohne 
daß  in  der  Entwicklung  der  E.  am  Kontinent, 
und  namentlich  in  Deutsobland,  ein  sonderlicher 
Fortschritt  tu  teneiobnen  geweam  wire.  Erst 
in  der  allerjüngrsten  Zeit  ist  eine  lebhafte  Be- 
wegung XU  fiunsten  des  Baues  von  E.  einge- 
treten, und  entstanden  sowohl  in  Deutschland 
als  auch  anderwärs  eine  Anxahl  von  E.  1890 
wurde  in  Brauen  «ne  E.  nach  dem  ä^item 
Thomson-Tlonston  von  der  Börse  am  Haupt- 
babuhuf  zum  Bürgerpark  mit  einer  Länge  von 
1.7  km  durchwegs  doppelgleisig  aufführt. 

Zwischen  Elberfeld'fiarmen  ist  lue  Ausfüh- 
rung einer  dcttrbehen  Hodibahn  in  Aussicht 
genommen.  Ebenso  sind  in  Berlin,  Hannover, 
Hamburg  und  anderen  deutachen  Städten  E. 
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geplant.  Femer  ist  ia  Halle  a.  d.  Saale  die  Um-  I 
«wdlung  dreier  Pferdelwlraeii  in  elektrto^e  '• 

(nach  System  Spragnc)  in  dnor  Länge  TOn  | 
6,7  km  in  Angriff  genommen  woi  di'n. 

1889  haben  Siemens  ü  Halske  in  Ungarn 
(Budapest)  eine  7,9  km  lanse  ätra&enfaahnstrecke 
mit  efekmflchem  Betrieb  Tonterirdisolie  Strom- 
»afthrmi].'')  hfrf^.'>teUt. 

In  der  Schweiz  wurde  1888  ein.-  <«lektri- 
scbe  Tramway  von  Verey  über  Montreux  nach 
Ghillon  (10f87  km)  fftr  d«u  PeraonenTerkehr 
erOffhet. 

In  n  0  n  a  n  <I  wurde  18'.K)  zwisrhrn  Ilaag 
und  Schevt'uiugeii  eiue  E.  von  4  km  dem  Be- 
trieb übergeben.  Dieser  wurde  bald  darauf  ein- 
ipeetellt)  weil  das  Funkenrorfllieii  zn  stark  war, 
ist  aber  SMther  wieder  erofaet. 

In  Frankreich  ist  1890  di.-  Tramlinie  ■ 
Clermout  -  Ferrand  und  Royal  (7  kmj  eröffnet 
worden.  Eine  Leitung  i.st  als  Lnftleitang  ge- 
führt, welclie  Ton  ätaugen  getnwen  wird;  die 
andere  Leitung  erfolgt  crareb  die  ^bienen.  Eine 
E  ftiiit  Arrniuulatorenbetri<^b)  i>t  in  dtuiselben 
Jahr  awisrhon  1/«  Madeleine  und  Levallois- 
Perret,  d.inii  zwisrlit  ii  dem  Industriepalast  und 
der  Place  de  la  oonoorde  in  Paris  dem  Betrieb 
tibergeben  worden. 

in  England  ist  iss;t  die  K  in  Noifhfloet, 
diti  erste  Bahn  in  Euroji;i  mit  Hiiitcn  iiiander- 
schaltung,  und  1890  (4.  Nov^uificrj  ihv  unter- 
irdische E.  in  London  eröffnet  worden.  Die 
1891  et^ffbete  Hocbbnbn  in  LiTerpool  ist  die 
erste  ihrer  Art  in  Knphnd.  Die  Bahn  besteht  i 
aus  einem  scbmiediiiteriien  Viadukt  von  unge- 
fthr  10,5  km  Länge. 

Die  erst*  E.  Italiens  wurde  von  Lodi  nach 
Borphetto-San  Colombano-Chignolo  (20  km)  ge- 
liaut.  ciiir-  zw«i(<'  K,  wurde  zwi.schen  Florenz 
und  l'icsok-  nanh  Hyi-U'tn  Sprague  hergestfllt 
und  1890  in  Betrieb  gesetzt.  Einige  Tage  nach 
der  Eröffnung  fand  ein  schwerer  Unglücksfall  i 
statt,  welcher  zur  Folge  hatte,  d»ß  der  Betrieb  ! 
iil.ii-  h«'!)<)rdiirhi-ri  .\uftrag  eingestellt  wurde. 
Am  1'.'  ( »ktober  l«yu  wurde  jedoch  der  Wrkehr  | 
wiedtT  .luf^flnommcn. 

S(  liwedon  erhielt  die  erste  elektrisobe  B.  j 
1890  in  Boxholm.  I 

Ibi   <,'li'ii  lii'n   .l;ihr  pi-Lin^tt-  in  S  ji  a  n  i  »•  n 
die  Linie  Bilbao-8anturce  zur  Eröffnung. 

Wihrend  aho  in  Europa  die  E.  keine  nen-  > 
nenswerte  Ausdehnung  erfahrin  hiiVn.  fanden 
>ie  in  den  Vereinigten  iftautt-a  von  Amerika 
die  größtf  Verbnitmit:     .\m  1.  Januar  1885 
waren   428  km  elektrisch   betrieben.  Gegen 
Ende  des  Jahrs  1890  war  die  L&nge  der  im 
B<'trieb    oder   Bao   befindlichen  eltltrisohrn 
Straßenbahnen    in    den  Vereinigten    .Staat,  ii 
lii  Tiits  aiit  ;i;5<'>.")  kai  angewachsen  (s.  weit«T 
unten),  welches  Netz  sich  auf  mehr  als  200  j 
Bitdte  TerteOt  ünter  anderem  Tolliciebt  sieb 
in  Bc^ton  di'>  Umwandlini«;  dc^  efsaint-Ti  fast 
500  km    umfassenden   Flerdebahnnetzes    der  ' 
Westend-Street-Rallway  Co.  ftr  den  elektrisehen 
Betrieb. 

IV.  Allgemeine  Ergebnisse  dar  elek« 

trischen  Eisenbahnen  im  Vergleieb  mil 
Pferde-,  Kabel-  und  Dampfbetrieb. 

üegt'tiwärtig  wei-den  die  Terschiedenen 
Systeme  der  wenn  man  tob  OrubenbahneiL 
absiebt,  fast  avssrblielUioh  nur  fQr  Straßen- 
brihn-  ri  Tri  wi  ti  lr  t :  die  mit  den  E.  fflr  solche 
Anlagen  konkurrierenden  Betriebsarten  sind: 


Der  Dampfbetrieb,  der  Kabel-  oder  Seilbetrieb 
und  der  rferdebahnbetrieb. 

Der  Dampfbetrieb  im  Straßen verk'-lir  stark 
bevölkerter  Städte  bringt  manche  Uniukümm- 
lichkeiten  infolfje  von  Erschütterung,  Geräusch, 
£ntwieklang  von  Esuch  und  Hitu  mit  sich  and 
li5t  sidi  nur  schwer  den  BedQrfoissen  eines 
großen  städtischen  I!  triebs  anpassen;  die>e< 
Befördeningssysteni  wird  nur  Lei  Matüjt'uhetrit  b 
mit  großen  Maschinen,  großen  Zägen,  od«.r 
wenigstens  bei  einer  gti&irm  Aniahl  besetzter 
FenmMnwagen  Okononkiseh,  ist  aber  für  die 
Entwicklung  des  Straßenverkehr ^;  wenig  peeignet. 
der  eine  rasche  Aufeiniinderfulge  kleiner  Züge 
oder  einzelner  Wa^'en  verlangt. 

Der  Kabelbetrieb,  der  in  Amerika  zu 
grOfterer  Bedentong  gelangt  ist,  bietet  nur  fttr 
starke  Steigungen  und  bei  rascher  .\nfeinander- 
folge  der  Zöge  besondere  Vorteile,  bat  da- 
gegen den  Nachteil,  daß  die  Herstellung  ko'^t- 
spielig,  die  Straßen  dnrch  KanÜe  aar  Seil» 
fUbrung  nnterbrocben  werden  und  «Üe  Kabel 
im  ßoi;>  n  starke  Abnutzungen  erleiden,  daher 
häutig  iieparaturen  benötigen 

Der  Pferdebahnbetrieb  erfordert  eine  große 
Zahl  teurer  Zugtiere,  Kutscher,  StaUpersennl 
fftr  die  Pferde,  ausgedehnte  Stflie  und  Putter- 
spei.her,  ist  daher  betreffs  der  7u),'kraft  \'r- 
haltni.«iuiiliig  teuer  und  ermöglicht  für  weitere 
Strecken  keine  Steigerung  der  Geschwindigltrit; 
außerdem  wird  jeder  Zug  um  seine  Bespannung 
Ulnf^er,  die  StraAen  werden  in  bedenklicher 
Weise  verunreinigt,  das  Pflaster  rasch  ab- 
genutzt und  bei  Schneewcttcr  muß  der  \  er- 
kehr mit  Rückridtt  auf  die  Pferd«  bald  ein- 
gestellt  werden. 

Alle  diese  Übelstände  entfallen  bei  den  £., 
der  Betrieb  gi'staltet  sich  bei  denselben  weit 
einfacher,  regelmäßiger  und  billiger  als  der 
Itetrieb  mit  rfwden.  Die  Knifl  wird  an  einer 
Stelle  erzeugt  und  an  den  Wagen  geleitet,  bcsw. 
übertragen. 

Kin  Watjen  mit  elektrischen  Antriebs- 
luascliini'u  kann  elektrisch  beleuclitet  werden 
und  auf  .Steigungen  oder  im  Gefälle  schneller 
fahren  als  ein  Pferdeliiilmwapen,  weil  hs  mr>>j- 
lich  ist,  den  Wagen  rasch  anznhalteu  und 
ebenso  rasch  in  die  frühere  Ge>ehwinditrk>it 
zu  versetzen.  Die  Fahrt  selbst  ist  für  die  Fahr- 
gäste angenehmer,  nachdem  sie  schneller  be> 
fördert  wi-rdeu  und  die  Fortbeweping  des 
Wagens  gkicbmaJüger  und  stoßfreier  ge- 
sell i'-ht. 

Mit  Bücksicht  auf  die  gröl»ere  Gesohwindig- 
Ireit  der  E.  ist  es  mfiglicb,  die  Kilometerlebtung 

einer  gegebenen  Wairenzah!  m  verni-"'hren  .\nch 
kann  zwischen  deii  einzelueii  Fahrt*u  die  Pause 
iiedeutend  verkürzt  werden,  nachdem  das  Aus- 
und  Einspannen  der  Pfwde  und  das  Um- 
weebseln  derselben  entiftDt.  Burcli  den 
Wi  jrf  ill  fler  Pferde  wird  der  Zug  um  mehr 
al^  au\  kürzer;  es  kt  demnach  noch  mißlich, 
in  engen  oder  flberfUlteB  Straft  mittels  C. 
durehaukonunen. 

Allerdings  ist  es  in  der  ersten  SSelt  Tor^ 

fekommen,  daf»  der  Stromkreif?  häuflpe  rnter- 
rechungen  erlitt.  Dtrartige  Störungen  können 
auch  heute  noch  eintreten,  wenn  schlechtes 
Material  verwendet  wird  und  Nachl&saigkeiten 
unterlaufen.  Dies  sind  jedoch  KufUle.  gegen 
welche  man  sieh  diurh  Serpfalt  und  Unisieht 
leicht  schützen  kann.  Der  praktische  Ameri- 
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kaaer  üMid  bald,  daß  der  Betrieb  mit  Haaehinen 
billiger  und  mverlässiger  sd  als  jenw  mit  Zog- 

tiereti. 

Nach  einer  in  der  RailwayiNews  veröffentlich- 
ten ZusaDiiuenstt-llung  standen  1890  in  den  Ver- 
einigten Staaten  Amerilns  im  Betrieb : 

kB 

PferdebahiiMi  8660 

Kabelbahnen   828 

Dampftraojways   844 

Eieiktrisclie  Eisenbahnen  .3366 

Die  dardiMdmittliohen  HenteUm^iskostea 
dieser  fiabnen  betragen: 

pro  kn 
Kk. 

FBr  Pferdebahnen  .....W400 

„    Kribflbahnen  5«7  600 

,    I'ampftramw.Hvs    84  900 

a    t'lf'ktrische  Eisenbaluien  166  800 

Die  American  Sti  e«t  -  ßail way  -  Aasociation 
berechnet  die  HersteUnngskosten  der  E.  mit 
Einrechnune  der  Kosten  nir  die  Contnilstation 
pro  km  mit  172  0(H)  bis  iHii  <k)()  Mk.  Die 


i; 


nehmten  Anlagi  ko-ti  u  erfordern  K.  mit  unter- 
irdischer Zuleitung;  die  geringste  Baosomme 
bean8|>mehen  E.  mit  Accnmulatorenbetrieb. 

Die  Betriebskosten  d^T  luinliiiinTikanischen 
Straiknbahnen  betrugen  eiuächlieljli<')i  aller 
Ausgaben  und  Lasten  für: 

pro  Wng*n-km 
Mk. 

Pferdebahnen  0,141 

Kabelbahnen  0,069 

Danipftramways  0,126 

Elektrische  Eisenbahnen  0,066 

Nach  einer  in  der  Zeitsehrift  ftr  Bsen- 

babnen  und  pÄmpfschiffiihrt.  S  11  rer- 

öffentlichtcn  Zusammenstcllunt,'  bttr;itrtn  in 
Frankreich  die  täglichen  Betriebskosti  n  eines 
Wagens  bei  Pferdebahnbetrieb  Mk.  und 
bei  elektrischem  Betrieb  0,89  Mk.;  die  Er- 
sparnis bei  Anwrndnnf:  von  Aeomnulatoren 
gegenüber  dem  Betrieb  mittels  Kraftüber- 
tragung von  einer  Centnlstation  ans  soll  gegen 
6^  betragen. 

In  nachstdiender  TVibelle  sind  fBr  einige 
Straßen-  oder  Lokalbahnen  die  Betriebs- 
einnuhmen  nnd  -Ausgaben,  der  Betriebsüber- 
schuß,  sowie  die  Betmbsltoeffleieaten  in  Pro- 
zenten gegeben. 
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gS^BaatOBT  eiaktriacha  Bahn  .  .|U,810,U,aiO  0.600  M.O 

Demnach  gestaltet  sidl  der  Betrieb  mittels 
£.  auch  unter  den  ongftnstigsten  Verhältnissen, 
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wie  bei  der  Frankfnrt-Offenbacher  Linien  noch 
gttnstiger  als  mittels  Pferden. 

Litteratur:  H:xniiliU(h  dur  Ingenieurwissen- 
schaften:DieEl<  ktroti  ihnikt  Aiili.mgzumlV.Bd.) 
Leipzig  18110;  Fodor,  Di>  •Irktrischen  Motoren, 
Wien  lb90 ;  Kri«g,DiBelektrischenMotoren,  Leip- 
xig  1891 ;  Verhandlungen  des  L  internationalen 
Eisenbahnkongresses  in  Briissi  l  18S.').  Qiiestioa 
VL:  Electricite,  Brüsst'l  l.^öCi;  Uber  eb  ktri-rlien 
Betrieb  von  Fahi  zeugen.  Straßenbahnt  :i  und 
Hoehbahoen.  Diogiers  rolyteduisches  Journal, 
1886.  960.  Bd.,  S.  306;  Uber  die  Entwicltlmig 
der  elektrischen  Straßenbahnen,  Dinglers  Poly- 
technisches Journal,  18ö7,  Bd.  2Ü4,  S.  14Ü; 
Mechanischer  Betrieb  auf  Straßenbahnen,  Ztg. 
d.  V.  D.  K-Y.  1886,  S.  1073;  Das  Svstem  der 
Hintereinanderschaltung.  Zeitschrift  fBr  Trans- 
portwesen. 1888,  S.  27.3;  Der  elektrisclie  Str  ißen- 
bahnbetrieb,  Zeitschrift  für  Tran>pui  tweseii, 
1888.  S.  126;  Studie  über  die  elektrische  Zug- 
kraft, Ginie  civil,  8.  Jabigaog,  Bd.  XUI.  S.  U9, 
196;  Der  elektrische  Betrüb  von  Straßenbahnen, 
Zeitschrift  fiir  Tr.uisportwesen.  1888.  S.  203; 
Über  die  Entwicklung  der  elektrischen  Eisen- 
bahnen, Zeitschrift  für  Transportwesen,  1880, 
8.  S66;  Über  die  gebräuchlichen  Sjsteme 
ttmi  Betrieb  elektrischer  Bahnen,  Elektrotech- 
nische Zeitschrift  fCentralblatt  für  Elektro- 
twhnik),  isyu,  S.  lü'J  u.  ff.;  Die  elektrischen 
StraLenbahnen,  insbesondere  die  Stadtbahn  in 
Halle  a.  d.  Saale,  Zrg  ,i  V  l)  E.-V.,  1890, 
Nr.  62  und  63;  Der  elcktri-clie  Straßeubahn- 
betricb,  Zeitschrift  für  Elektrotechnik,  Wien 
189U,  S.  353 ;  Kann  die  Elektricität  heute  erfolg- 
reich tum  Betrieb  von  StraOenbahnen  Anwendung 
finden  ?  Zeitschrift  für  das  gesamte  Lokal-  und 
Straßenbahnwesen,  1890,  S.  6—12;  Über  die 
Beschreibung  einzelner  Systeme  und  Bahnen 
siehe  zahlreiche  Abbandlungen  in  den  letzten 
JahigingMi  der  elektrotechnischen  Zeitsclirift 
(Wien),  des  Centraiblatts  fttr  Elektrotechnik 
(Berlin),  DingU  is  l'oly technisches  Journal.  Zeit- 
schrift für  Transportwesen;  Die  Stralieubahn ; 
Zeitschrift  für  Xiokal-  und  Straßenbahnwesen; 
Zeitschrift  des  Arehitdten-  imd  Inffenieurrer- 
eins  zu  Hannover;  Organ  für  die  Fortsohiitte 
des  Eisenbahnwesens  u.  s.  w. 

Eleietriaehea  Blockirfgul,  s.  Zngdedkongs- 
signaie. 

Elektrische  Schranken,  AbsddnftTorrich- 

tungen  für  Wegübergänge,  welche  mittels  des 
elektrischen  Stroms  aus  der  Ferne  bedient  wer- 
den; s.  Abschlußvorricbtungen. 

£lektri8ehes  Glockennignnl,  Qlocken- 
xeichen,  wdehes  mittds  dektriseher  Linteweito 
gegeben  wird;  s.  Durchlaufende  Liniensignale. 

ElektrischeH  Läutewerk,  Vorrichtaqg, 
mittels  welcher  der  Strecke  entlang  Glocken- 
zeichengegebcn  werden;  s.Dardilattfuule  Linien- 
signale. 

Elektrisches  Signal,  Signal,  zu  dessen 
Erteilung  iStröme  elektrischer  Batterien  benutzt 
werden;  s.  Signalwesen. 

Elektromagnetiachen  HilfanLgnnit  Vor- 
richtung Ton  Siemens  Hslske  an  den  elektro- 
magnetischen Läutewerken,  um  von  der  Strecke 
aus  in  Notfällen  bestimmte  Meldungen  nach 
den  Nachbarstationen  maiÄea  SU  ktanen;  s. 
Durchlaufende  Liniensiniale. 

ElektromaffnetiBches  Läutewerk  (EUc- 
tro-iiiu<iiifti<  al  rmytntj-apparalHS :  Souucrie^ 
f.,  cUctrtqueJ,  Vorrichtung,  mittehi  welcher  die 
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8trw"ke  entlang Gloi  kenzeichen  gogeben  werden; 
«.  Iiun  hlattfeade  Liniensignale. 

Elektromagnetisches  Signal,  Signal,  zu 
«Hessen  Erteilung  Induktionsströme  benutzt  wer- 
den; s.  Signulwcscti. 

ElektromagnetiBnms  \  Eiectro  -  magne- 
tism:  Electro-maguedsme,  ta.),  jener  mngne- 
tischi'  Zu.-<tand,  in  w^lchon  hicT/ii  geeignete 
MateritTi  (Eisen)  durcli  ilie  Kiiiwirkung  elek- 
trischer Strome  vt-r-iot/t  wf-rdra.  Nachdem 
im  Jahr  ibii)  durth  Oersted  in  Kopenhagen 
zuerst  beobachtet  worden  wur,  daft  hinreichend 
stark-'  m:t'_'Ti  Mvclu'  Str^m»,  welche  in  der  Nähe 
»'iiRT  in.  iii.ij,Mi<  tisi  hell  Meridian  hofindlichen 
M;ij,'ii*'tiia(it'l  vürühfrireftihrt  wurden,  die  N.nlel 
au£  ihrer  Bubelage  ablenken,  lAg  es  nahe  zu 
untenuob«»,  ob  nicht  durch  mIod«  StrBoM  in 
magneti<tiprhareii  Substanzen  Magnetismus  er- 
regt werden  künue.  Der  Erst«,  welcher  lii.'rauf 
abzielende  Versuche  anstellt»-  und  erkiinnto, 
daß  durch  den  galvanischen  &$troiu  in  Eisen 
oder  Stahl  «U  mftiger  Magnetismits  erregt 
werden  könne,  war  Ar:i«rf) 

Die  Magnetisierung  cims  Eisen-  oder  Stahl- 
Stabs  erfolgt  hierbei  in  der  Weise,  daß  seine 
Pole  nach  dem  Magnetisieren  in  Besag  auf 
den  Strom  so  lieg«),  wie  ein  fertiger  Hagnet 
(  Ampere's<  he  Regel,  s.  Elf^ktricltüt)  dnrdi  den 
Strom  gtricbtet  werden  würde. 

Elektromotorische  Kraft,  die  Ursache 
der  Verhinderung  der  Wiedearrereinigiing  der 
Ml  «wei  Leiter«  et«ter  Ordnot«  dnreh  Berth- 
riin^  herToigwQfeneii  Ekktrioiuitens  t.  Elek- 
tricitiit. 

Elemente,  galTanische  {GaUauiv  elc- 
mtnU,  pl;  Mlementat  m.  vi.»  folmHÜm»), 
dienen  ftlr  den  Betrieh  Ton  Mektnflohen  Simd- 

baliiii'inriihtiingen,  als  Telegraphen-,  Mikro- 
phon-IVrnsjiri'cner,  Signal-,  KoatroU-  und  son- 
atige elektrische  Vorrichtungen,  für  welche 
in  der  Hegel  eine  hdbere  Stromstärke  als 
0,01  hia  höchstem  0,06  Ampere  nicht  erfor- 
derlich ist.  Die  für  Eisenbahnzwecke  zu  wäh- 
leüd(<u  E.  sollen  bei  möglichst  langer  Aus- 
dauer gleich  stark  bleibende,  relativ  kräftige 
Ströme  liefern,  geringe  Aneohaffkngs-  und  In- 
standhaltnngskosten  erfordern  und  keiner  um- 
ständlichi'ii  Pflege  oder  zeitraubenden  Beauf- 
sichtigung beditrten;  es  wird  im  allgemeinen 
Ipinz  im  Sinn  des  Ohm'schen  Gesetzes  die  Ver- 
wendbarkeit eines  galTanischMi  £.  unter  sonst 
gleichen  Umständen  mit  der  elektromotorischen 
Knift  (If-^si'lbcn  im  geraden  uikI  mit  ijcm 
Innern  Widerstand  des  E.  iui  verkehrten 
Verhiltnis  warhseit  Bei  allen  Sohultung.sanord- 
nnn^en  jedo<*h,  welche  länger  dauernde  Strom- 
sohheDungen  verlangen,  -kommt  außerdem  das 
Depi'!;ui^:irioii><viTuir)g.-n.  die  Kon.stanz,  des 
E.  in  Betracht,  auf  welcher  hitigegeu  bei  Ar- 
beits- und  Gegenstrom-schaltungeii  weniger  Ge- 
wicht gelegt  zu  werden  braut  lit,  w^ü  die  Pausen 
zwischen  den  Stromschlössen  <iem  E.  Zeit  zur 
Brholuiii:  bief-n. 

Da  die  Parallelschaltung  von  E.  in 
einer  Batterie  lediglich  bei  relativ  sehr  creringen 
inOern  Widerständen  im  Schließungskreis  von 
Wert  ist,  solche  Verhältnisse  jedoch  bei  den 
Fi-ifiiliahneinriehtungen  selten  vorkoraui<  n,  «irrl 
denn  auch  fa.st  ausnahmslos  nur  die  Hinter- 
einanderschaltung von  E.  in  Anwendung  | 
gebracht.  Selbst  f(Jr  besondere  Fülle,  in  welchen 
mau  mit  den  hintereinander  gei>chaltet«u  Normal-  j 


elemeuteudas  Auslangeu  nic  ht  tiudet,  gilt  es  ziem- 
Uch  allgemein  für  praktischer,  ein  passendes  E. 
anderer  Konstruktion  zu  wählen,  statt  die  An- 
einanderreihung der  E.  in  der  Batterie  zu  kon)- 
plizieren.  Dafür  kommt  um  tto  häutiger  imd 
allgemeiner  die  Anwendung  von  gemeinschaft- 
lichen Batterien  ftirden  ^leicnzeitigen  Betrieb 
von  zwei  >vder  mehreren  Lmien  vor,  fflr  welche 
Anordnungen  hinüiehÜich  der  Ausführung  und 
Berechnung  die  KirchhufTscheu  Gesetze  die 
Grundlage  bilden.  Sobald  für  irgend  eine  elek- 
trische Anlage  die  zum  sichern  Arbeiten  der 
Apparatt»  notwendige  Stromstärke  bekannt  ist, 
wird  »ieb  die  erlurdcrliclif  Anzahl  von  E.  einer 
bestimmten  Gattung  leicht  nach  der  aus 
dam  Ohm'schen  Gesetz   abgeleiteten  Formel 
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H  9  -  -  '„ — ,  worin  S  die  Stromstärke,  Wd«n 
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änf^ern  Widers-t.uid  des  Si'Mio£ung«;kr'nse=;,  e  die 
vlfktruuiotoi'iächf  Ki-aft  de.s  E.  und  iv  den  inueru 
Widerstand  desselben  darstellen,  ermitteln  lassen ; 
hierbei  ist  allerdings  in  der  Praxis  noch  auf  die 
dnrch  LinienstSrungen  oder  Batteriwehiwhttn- 

fen  möglichen  Stromverluste  durch  ai^onessene 
uschusse  Bedacht  zu  nehmen. 
Die  Eisenbahnen  in  England,  in  den  Kolo- 
nien, in  Indien  und  zum  Teil  auch  in  Amerika 
benutzen  Tielfsch  das  Smee'sche  R.  bestehend 
aus  zwei  in  einem  hohen  prismatischen,  luit 
10  Teilen  Schwtdtilsäure  und  90  Teilen  Wa.— er 
gefüllten  Glasgefäß  aufgehängten,  amalga- 
mierten  Zinkpl^ten,  zwischen  welchen  sich  als 
zweite  Elektrode,  eine  platinierte  Silberplatte 
befindet .  Iläuttger  noch  wird  eine  Vereinfacnuug, 
daä  sögeuiumte  Tyr'sch«^  E.  angctroffeu.  Bei 
demselben  hängt  eine  platinierte  Silherplatte 
in  einem  die  verdünnte  Schwefelsäure  enthal- 
tenden, runden  Glas,  dessen  Boden  mit  Queck- 
silber und  Zinkst ilckchen  bedeckt  ist;  in  das 
sieh  hier  bildtinde  Amalgam  taucht  die  an  einen 
Von  der  Silberplatte  des  nik^hsteu  £.  kommen- 
den Eisendraht  angegossene,  kugelförmige  Zink- 
elektrode.Sehr  verbreitet  ist  ferner  Füller  >  F  ,  bei 
welchem  Zinkkohlcnelektroden  in  einer  Flüssig- 
keit von  1*2  Teilen  cbrom«»urem  Kalium, 
Teilen  SchwefL-lsäure  und  loo  Teilen  Wasser 
tauchen;  das  blockfOrmige  Zink  ruht  dab*.'!  .uif 
der  Bodenfläche  einer  Thonzolle,  in  welche  vor 
dem  Einfällen  der  Flüssigkeit  etwa  30  iJniniui 
Quecksilber  gebracht  werden.  Diese  drei  E.- 
Outtungen  haben  für  eine  Füllung  durchschnitt* 
liih  eine  dr<im'>ii;t*liehe  Dauer,  können  jedoch 
iluer  geringen  ivoastanz  wegen  nur  für  Arheits- 
stromschaltungen  Anwen<lung  linden. 

Bei  den  europäisch -kontinentalen  Bahnen 
sind  vorwiegend  und  in  erster  Linie  für  Rube- 
strumüchaltungen,  aber  auch  für  Arbeitsstnim.. 
im  Oebraneh:  Das  DanieH'js^he  E.;  bei  dem- 
selh  ti  st.iir  im  Batterieglas  iSiandgla&i  eine 
mit  Ku)if)  rs  itrioUösun^  gefüllte  Thonzelle,  in 
welche  ein  Kui<ferblechcvlinder  eingesetzt  ist, 
währen«!  zwi^^h>•n  Glis  und  Zelle  liu  Zink- 
oylinder  in  sehr  venltinnter  Schwefelsäure  hungU 
Soll  das  E.  läng-r  .\us{^enutzt  werden,  so  mvft 
in  d«i  Zrlb  durch  zeitweiliges,  regelmäßiges 
NaehluUi  u  von  Kupfervitriol  die  verzehrte  Lö- 
-inii;  ersetzt  werden.  Um  diese  lästige  Pflege 
zu  ersparen,  haben  in!>besondere  französische 
&khnen  sogenannte  Ba  1 1  un  -  E.  eingeführt.  Eine 
mit  etwa  1  kg  Kupfervitriol  und  Wasser  fTvpf» 
der  Ürleausbahn)  gefüllte,  balloiurtige  Sturz- 
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flMfibe  ut  mittels  eiiiM  Pfropfs  TerMbkMafln, 
durch  den  rin  Ontte^rohs«  oder  GUisrfthrehctt 

gcstwkt  i<t,  (las  bis  in  die  FlüssiK'keit  «l.  r  ZAh 
Einabreieht.  Duicü  dieses  Röbrclieu  ^iukt  »us 
6»r  Flasche  Lösung  nach  unten,  wenn  dieselbe 
sdnvaiwv  h.  gesättigter  ist,  ala  die  in  der 
Zdle.  ISb  ringninuiger  Hbltdeekd,  der  da» 
Batterieglas  abschließt,  trägt  dio  Sturzflnsch»^ 
und  behindert  einigertnal^en  mdi  di«  Viniun- 
ikODg  des  Wassers  der  FttUllüssigkeit.  SoMie 
£.  arbeiten  mit  einer  Ladung  sechs  Monate. 
Ah  weitere  Abänderungen  zählen  hierher  da« 
Siemfus  &  Halske's«  he  PiipiM  -K.  li^i 
welchem  das  Diaphragma  durch  eiut^u  luit  ver- 
dOnnter  Schwefelsäure  angemachten,  gut  ausge- 

J refiten  Brei  ans  Papiermache  ersetzt  wird,  und 
as  Minotto'sohe  E ,  bei  welchem  am  Boden 
des  B;ift('riei:Ias<  s  der  Kupferpol  in  einen  Vorrat 
Ton  Kupfervitriol  etiigekgi  und  dann  mit  einer 
Schichte  reinsten  Kiessands  bedeckt  ist,  auf 
der  erst  der  Zinko?littder  ruht.  Das  M  e  i  d  i  n  g  e  r- 
£.  hat  im  BoreicD  de«  Vereins  deutscher  Eisen- 
bahnvtTwakun^'en  ilic  wi'it;ius  griilit*-  Verbrei- 
tung. Iii  seiner  altern  Form  enthält  dieses  E. 
eitlen  Cylinder  ans  starkem,  gcfwalztem  Zink- 
blech, welcher  mit  seinem  untern  Rand  auf 
einer  Verengimg  des  ätandghses  aufsitzt:  auf 
dom  Boden  des  let/tein  ist  ein  zweites  kh  ines 
GlasgefäO  festgekittet,  in  welchem  die  aus 
Kaprerbleeb  cyliudriseh  geformte  zweite  Elek- 
trode steht,  Ton  der  ein  isolierter  AnsohlnC-draht 
nach  oben  führt.  Ein  ringförmiger  Deekel  niis 
Holz,  Glas  u.  dgl.  Terscbließt  oben  das  Stand- 
glas und  trägt  einen  oben  otfenen,  unten  ge- 
sdüoesenen  Glascvlinder.  oder  vielmehr  Olae- 
trichter,  der  in  'las  klrin  -  Kinsatzm'las,  etwa 
bis  zur  Hälfte  desselben,  luLiabreicht  vuid  zu 
Unterst  mit  einer  kleinen  Austtußöffiiung  ver- 
sehen ist.  Als  i^'allflüssigkeit  dient  eine  schwache 
Bi^realz-  oder  Kochsus-,  oder  aneh  Zinkritriol- 
löstinpr;  in  den  tilastrichter  kommen  Kupfer- 
Titriolkr^-stallu.  Die  Kupfersulfatlrtsiini,'  tritt 
durch  die  Austinl>öffnung  des  Triditers  in  das 
onteigestellte  Einsatiglas,  verdrängt  hier  nach 
and  nach  die  leiobter»  Bitterseli-,  oesw.  Koch- 
salzlösung und  uinpiebt  dif  Knpfprflektrnde,  Um 
das  Narhfiillen  von  Knpffrvitriol  auf  längere 
Zeit  zu  ersparen,  wiid  dieses  E.  wieder  mit  der 
obenerwähnten  BaHonflaeche  Terseben  und  leistet 
dann,  je  nach  der  GrMe  der  Sturiflasob»,  drei 
bis  sechs  Monate,  odprw  hl  i:n  Ii  iSnjrer.  ohno 
weitere  Pflege  unanterbroehen  i neust,  vünm»- 

tesetzt,  dall.  es  völlig  ruhig  steht.  Da  die  beiden 
Irregungsflüseigkinten  nur  infolge  ibres  un- 
glacnen  speoHuoben  Gewichts  voneinander  ge- 
schieden werden,  sind  die  M<'idin^>  r-K.  ^'ej^eu 
Erschötterungeii  aUerdiugii  eiuT»tindlich,  die 
Vermeidung  des  Diaphragmas  bleiot  oichtsdeKto- 
weniger,  abgesehen  von  der  Vereinfaobung,  ein 
großer  Vorteil,  weil  die  Thonaellen  die  Mtfi- 
Bchkeit  haben,  daß  sich  ihre  Por>'n  bt  i  liingorm 
Gebrauch  kicht  verschlemmeu  oder  von  nieder- 
geoehlagenem  metallischen  Kupfer  durchsetzt 
und  verstopft  werden  kAunii,  wodurch  die  Lei- 
ttaogsfahigkdt  des  E.  eine  nachteiligo.  stQrende 
Veränd.Tunt,'  erfährt.  sind  iibrij^fii-.  wenn 
auch  t)«lteu«r,  ähnliche  iluruni^eu  aie  h  bei  den 
Metdinger-E.  möglich,  falls  etwa  di<'  Austliii^- 
öffia^Ug  des  Tricbters,  beaw.  das  AttsfluC>röhr<>hen 
der  Sturzftaaebe  verstopft  wttrde,  nnd  mw  Menge 
von  Mtidifikatioueii  Muhen  diwin  auch  di'-'-r 
Eventualität  zu  begegnen.  Hierher  zählt  z.  b. 


I  das  Krttger'scbe  £.,  welcbes  vom  Meidinger- 
I  Tricbter*E.  nur  insoweit  abweiobt,  als  der  ee- 

'  >,'o>sene  Zinkcylinder  uiit  dr^  i  emporragcnoen 
Pratzen  auf  dem  Staudgk»  hängt  und  die 
übrigen  Teile  des  E.  durch  eine  Kupferbleeh- 
röhre  enetst  sind,  die  unten  an  drei  Stellen 

j  aufgefloblitzt  und  m  FBAen  umgebogen  i»t.  m 
daß  sie  im  Glas  >,nit  stehen  kann.  In  lii-sf- 
unt«u  giiui  uuveischlys»»*ne  iitdire  wird  Kuiiter- 
vitriol  cfefüllt  und  sie  vertritt  also  zugleich  die 
Stelle  des  Tricbt<;n>  und  der  Knpfecilektiode. 
Ganz  ähnlich  ist  das  von  Deseruelles  für  die 
französische  (Istbahu  abt,'eiinderr«>  Meidinger-E.; 
es  tritt  nur  an  die  Stelle  de«  Kupferrohrs  ein 
Bleirohr.  Ein  Nachfüllen  entfällt  bei  dem  Cal- 
laud'schen  E.;  das  Standglas  desselben  hat 
beiläufig  in  der  Mitte  seiner  Höne  eine  Verengung 
Auf  di-ni  i>b>'rn  R.ind  dieser  Eins.  hntinni!,'  i  uht 
der  Zinkcylinder;  ein  einfacher  Kupferbleeh- 
streifen,  der  in  der  Regel  gleich  an  den  Ziiik- 
pol  des  nächsten  Elements  genietet  ist,  bildet 
die  zweite  Elektrode.  Das  »mtei-eEnde  des  Kupfer- 
streifens bleibt  ,t\va  auf  i  in  Höhe  blank, 
während  er  sout>t  durchau-i  einen  Lackanstri.h 
erhält.  Der  erweiterte,  untere  Teil  des  Stand- 
glases, in  welches  das  blanke  Ende  des  Blech- 
streifens hinabreicht,  wird  mit  Kupfervitriol 
gefüllt,  der  übrige  Raum  mit  einer  leichten 

I  Bittersalz-,  Kochsalz-  oder  Zinkvitriollösung. 
Bei  einer  Ladung  von  0,ß  kg  belauft  sich  die 
Dienst  iaupf  fr-^wöhnlich  auf  3 — 4  Monate.  ITin- 
sichtlich  des  Kupfervitriol  verbrauch»  sind  na- 
türlich die  zuletzt  eiwabnten  E.  weit  weniger 
ökonomisch  als  diejenigen,  bei  welchen  das 
L&fungsverh&ltnis  und  insbesondere  die  Be- 
rührung der  Kupfersulfatir><;nn?!r  mit  der  Zink- 
elektroae  beschränkt  wird.  Zwischen  den  obigen 
Typen  der  Zink-Knpferelemente  liegen  noch 
mMinigfaehff  Modifikationen,  welche  entweder 
beeni^fere  ISnftebheit,  geringen  Materialver- 
brauch, b'irhte  Reinhaltung,  lange  Betrieb.s- 
düuer  oder  eiiic  aligemeine  Lei.stungserhidnni^' 
mit  größerem  oder  geringerem  Erfolg  an-trebeu. 

I      Sehr  verbreitet  und  insbesondere  für  Arbeit«»- 

I  und  Oegeostromsebaltungen  in  ausgedehntem 
Maß  verwendet  ist  das  T, i'i  lanche'sche  E. 

I  Dasselbe  best^^ht  aus  einer  Thou^ellc,  in  der  »ich 

I  eine  Kühlenplatte  befindet,  die  rings  mit  grob- 
köntigeni  Braunstein  nud  Kolilenstäckcben  um- 
geben ist;  aaßerbalb  der  Zelle,  welche  in  einem 
mir  ■«•i»ssrie''r  Salrniaklösnntr  frefülUen  Stand- 

I  gltts  isteht^  hangt  ein  ,iuialgiuiiierter  Zinkstab 
oder  ein  Ziukblechstreifen.  Zahlreieh  sind  die 
verschiedenen  Abarten  aucb  dieses  £.  Vorerst 
ging  das  Bestreben  dabin,  die  Entweidiung  der 
sich  entwii-ki'lnden  Ammoniakdiinipf»  zu  ver- 

I  hindera,  wa.n  geuteiuigheh  durch  luftdichte 
Deckel  oder  mittels  eines  Harzübergusses,  der 
die  guue  Zelle  dicht  neben  der  Kobienplatte 
abeenlteßt,  erreicht  wnrde.  Weiters  stiebte  man 

I  den  bereite  erwähnten  mit  d>  n  Diaphragmen 

I  v<;rlnindeHeu  Miliiichkeilen  lü  begegnen,  indem 

'  entweder,  wie  beispielsweise  bei  den  E.  der 
fnnxösisoben  ^iordbabn,  die  Zelle  Schlitze  oder 
LSober  enthält,  dnreb  welche  der  Eiregungs- 
flüs.sigkeit  nurh  für  don  Fnll  Zii'jrtiiu'  i.''^'attet 
ist,  als  die  i>iaphragmaporen  versropfr  wurden, 
oder  indem  die  Koblenelekttode  aus  einem  unt>'r 
hohem  Druck  komprimierten  Gomiseh  von  Kolüe 
und  Braunstein  hergesteltt  and  ohne  2eUe  in 
Benutzung  genommen  wird.  Schli»*tlich  trachtet«- 

.  man  die  Berübnmg  zwischen  der  Ziukelektrode 
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und  der  sich  bei  längerer  Tbätigkeit  im  E. 
eneugindeu.  »tu  Boden  det  Glaeea  siob  an- 
BMmneJnden  Chlorunldösuiig  w  vernttUien,  was 
leiolit  dnrob  Tertflmnff,  oesw.  dareh  HSher- 

hängen  'k-s  Ziuks  erzieTt'  werden  konnte.  Die 
Leclanche-E.  züiohut  u  sich  durch  ihren  geringen 
Materialverbrauch  aus,  und  aber  f&r  laiig  an- 
dauernde StromedilftBse  im  aU^emeinen  nichi; 
geeignet.  Dieodben  in  dieser  Richtung  zu  Ter- 
bessern.  li.it  T  Ii  i  h  a  u  d  ffnttizrisisclii'  Ost- 
b&bu)  der  iSalmiaklusung  Gypsiuehl  beigeiueugt ; 
Dumonteetst  diesem  I3rei,  um  ihn  länger  feucht 
zu  erhalten,  noch  Calci umchlorür  bei.  Für 
ambulante  eJektriscbe  Anordnungen,  wie  z.  B. 
Interkommunikationssignulo.  Meßwagen  u.  s.  w. 
beuutüen  französische  Bahnen  auch  Leclanche- 
bei  welchen  nach  Descruelles  jener  Banm, 
den  sonst  die  l^MÜlflilssigkeit  einnimmt^  vorerst 
mit  Asbcstfasem  oder  Glaswolle  ausgefüllt  und 
dann  •-■r>t  mit  der  iSaliniaklösun^'  ;iu>^'i'-i:ussen 
wird.  3iit  diesen  Typen  beguun  die  iSerie  der 
sogenannten  Trockenelemente,  welche  vor- 
nebmlich  in  Skandinavien  eine  bedeutende  Aus- 
bildung erfahren  und  seit  neuerer  Zeit  auch 
für  Kibinbahnzwecke  an  Wicht  i^k-ir  tic- 
wonuen  haben,  indem  sie  sich  in  beschicktem 
Zustand  leicht  nnd  ungefährdet  transportieren 
ixler  ebensowohl  auf  dem  lahrenden  Zug  benutzen 
lassen  und  zugleich  den  unter  Urof^tänden  sehr 
wertvollen  Vorzi'.«:  in  sifzen,  gegen  bedeutende 
Temperaturdifl'erenzen  und  große  Kälte  wenig 
enipbndlich  zu  sein,  so  daß  sie  auch  im  Freien 
oder  in  uubeizbareii  Itänraen  attCffeat«Ut  werden 
können. 

In  verschiedeneu  eiii^i  hliigii,'rü  Farlistbriften 
erscheinen  die  elektromotorisehcji  Kräfte  und 
iunern  Widerstände  der  im  Eisenbahnbetrieb 
am  häutigsten  vorkommenden  galTaniechea  E. 
uachsteheud  angegeben  : 

Fflneht«  Elemente. 

£.  M .  K.  WidnrtMid 

Volt.  Ohm 

Sa««  und  Tju,  0,US  bis  1.193       -    bis  0.50 

PnUcr   —     .   1,796    8.50O   ,  a.OOO 

D.ini«ll   —     ,    0.960    8,186    .  8,050 

Miuotto   —     .    0.960  19.000    ,  11,000 

iieWinger,  offen   —     ,    1,US."»    9.000   ,  4,9*0 

Meidintcr,  HuUoo   —     ,   O.SH'l  i.>iAH)0   ,  7.600 

KrQger   —     .   0,9t»U  IHOO  .  6,100 

CftlUad   —     ,   0,970    9,000   ,  4,100 

XokMiat  —     ,   1,S02  17,000    ,  4,750 

LnImA«  Mnlelc  1,90»  ,  l,su8     —    „  o,990 

iMb  ^     .    1,500    0.800   .  0.650 

leeteaeU  B«M«r,  4«»> 

Mit  —    ,   1.600    0,180  .  0,000 

TUl»««  —    ,  MOO     —    ,  1,000 

Trooken-Elcinente. 

K.  M.  K.  WtdArsta^ii 

Tolt.  Ohm 

HtlltMQ  *.... 1,390  bis  1,650  0.117  bis  0,067 

Bender                         —    ,   1,481  -    ,  0^512 

Thor  M78  .   1,SS0  0,1  IS  ,  OJföS 

GlaBer  1,S17  .    1,464  —      .  0,100 

Jeaiich                                 ,    1,869  —      ,  0,415 

Wotthobmidt  1.018  .  1.800  O.lOO  ,  0^78 

Da  die  LeistungsAhlgkeit  einer  Battwie 

glelcliwi*'  (liT  all^'fiiK'iu'-  nkoiiuiiiisrlii"'  Eflökt 
eine»  E.  uielit  nur  voll  den  elektrischen  Eigen- 
schaften abhriuK'g  'st,  sondern  auch  wesentlich 
durch  die  Beschaffenheit  der  aufgewendeten 
Stoffe  bedingt  wird,  erscheint  bei  der  Abnahme 
sol  li'T  ?Iaf »-rialit'ii  Iji-.-oih1'Ti'  Stron;,'e  geboten 
und  wild  dabei,  iibge*>eheu  von  Uiiacn^ion  oder 
Gewicht,  auch  die  Warengüte,  wie  /.  U.  bei 
Salmiak  auf  Beiuheit,  bei  Zink  auf  schädlichen 
Keigehalt,  bei  Kupferritriol  auf  Staub-  und 


auf  ülisensulfatbeimougun^  u.  s.  w.  des  nähern 
zu  prüfen  aehiL  GUeer  sind  beiooders  an  den 
Abbieguii|g;en  mwinnmessen,  weil  ungleiche 
Dieken  Tie!  Brneb  erzeugen ;  Überhaupt  ist  ea 

vorzuziehen,  Olasformt'ii  niir  scharfkantiuren  Ab- 
biegungen  gar  nicht  eiozuluhreu.  Bei  der  Auf- 
bewahrung und  Versendung  muß  Sorge  ge- 
tragen sein,  daß  blank  sein  sollende  Teile  nicht 
verschmutzt,  angefettet  u.  s.  w.,  und  umgekehrt 
lackierte  Ttilc  nicht  blank  ge^dn^utrt  werden. 
WesentUoheu  Einüuß  auf  d»s  Vcrhalren  eines 
E.  ftbt  das  für  die  Fülltliissij,'k»Mt  beautzto 
Wasser;  stark  eisen-  oder  kiJkhaltige  Wasser 
werden  gewöhnlich  vüllii:  unbrauchbar  .-♦'in. 
wnhreud  eisen-  und  kalkfreie  l^ut  liwassfr,  wenn 
sie  reichlichen  Gehalt  au  Natrium-  uder  Ahigne- 
siumsalzen  besitzen,  für  Jönk-Kupferelemente, 
oft  ohne  weitere  Beimengung,  glei<  h  als  Füll- 
flüssigkeit  dienen  können.  Vorteilhaft  gilt  e« 
unter  Umständen,  die  aus  rcibraucliten  E.  in 
Bückgewinn  kommende  Flüssigkeit  entsprechend 
Tardftnnt  für  die  Neufüllung  frischer  E.  wieder 
zu  venvenden.  Das  Sicherste  bleibt  jeiioch  für 
alle  Fälle  die  Anwendung  von  reinem  iiegen- 
oder  Selm«  ••was>iT,  dem  die  richtige  Menge  des 
ziifrAhörigen  Stoffs  erst  beigegeben  wird.  Die 
meisten  Elementsgattungen  erlangen  erst  einige 
Zeit  nach  dem  .\ii-etzen  ihre  regulSro  Stärk*», 
t«ils  weil  die  an  den  Elektroden  lüst  iiamer 
vorhandene  Oxydschicht  oder  auch  fettige  Ver- 
unreinigungen ihrer  Oberdicbe  durch  die  htäm 
elektrolytischea  l^rofeft  sich  abwickelnden  che- 
mischen Vorgänge  erft  sozusagen  abgebeizt 
werden  müssen,  teils  weil  die  i-^üllflüssigkeit, 
häufig  iu  dem  Bestreben,  einem  frühzeitigen 
Ausschwitzen  von  Salzen  zu  heg^noL  schwicher 
angewendet  wird,  als  es  tur  Bnielnnf  dnee 
angemessen  ppiringen  Widerstands  geboten  ist. 
Bei  Batterien  mit  größerer  Elementzahl  wird 
deshalb  in  der  Regel  nicht  die  ganze  Batterie 
ausgewechselt^  sondern  nur  ein  leil,  so  daß  die 
hierbei  etwa  «intretoide  Herabminderung  des 
Betriebsstroms  kein  unzuläfdirfs  Mat  erreicht. 
Auch  werden  die  E.  bei  manchen  Bahiuu  erst 
immer  auf  mehrere  Stunden  in  kurzen  Schluß 

K bracht,  ehe  man  sie  in  die  Linie  bringt, 
itsteres  geschiebt  hie  und  da  bei  Kittk->Eapfer- 
elementen  mit  der  Absicht,  pewölmlitbes  Wasser 
statt  einer  besondern  Füllflüssigkeit  anzuwenden. 
Es  muß  dann  der  kurze  Schluß  so  latig>  auf- 
recht bleiben,  bis  die  E.  seUtst  geo%ena  Zink- 
sulfai  enceugt  und  dadurch  einen  angem«M«nen 
inneni  Widerstand  j,'ewoniien  haben,  ein  Vor- 
gang, der  kaum  für  praktisch  und  ökonomisch 
gelten  kann.  Vor  Bcscbiekong  eines  E.  maß 
das  ätandgks  ToUkommen  väa.  und  beim  £in- 
tetien  aurdem  Standort  ittAerBeh  ToDstindig 
trocken  sein;  ebenso  ist  es  erforderliih,  daß  die 
Polan8chlüs.<ie  blank  gemacht  und  gut  festge- 
klemmt werden.  In  Stationen,  wo  eine  große 
Zahl  von  £.  oder  an«  Elementgattung  im  Dienst 
steht,  die  schidllehe  oder  bewstigende  Dämpfe 
erzeugt,  wenleu  die  K.  in  einer  eigenen,  gut 
trockenen,  weder  starken  Temperaturschwan- 
kungen noch  dem  Frost  ausgesetzten  Batterien- 
kammer untergebracht  werdioi  mAsseu;  wo  keine 
allzugroße  Zahl  unschädlicher  B.  aufzustellen  ist, 
finden  dieselle-n  jeiioeli  im  Tele^raplieiibure;iu.  iu 
der  Nähe  des  Apparattiscbes  am  besten  l'lats,  weil 
da  leicht  Avfnuit  geübt  wird  und  auch  längwe 
Zuführungen  erspart  bleiben.  Die  Unterbringung 
im  Apparattisch  selbst  ist  nur  ausnahmsweise 
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thanlich,  zumeist  aber  st&rend  und  unzweck- 
mäßig; am  leichtesten  läßt  sich  die  Beaufsich- 
tigung, die  Auswechslung  und  ctw;!!^«  Fehlor- 
ausuchuu^  durchfuhren,  wenu  die  £.  in  jwssend 
dimensionierten  Regalen,  in  einer  oder  hOduteoe 
zwei  Rf'ihon,  if  nachdem  drr  Bntterieschrank 
an  i-intr  Wand  oder  beiderseits  freisteht,  Auf- 
stt  lliing  finden.  Haben  die  einzelnen  E.  keinen 

Jeaücenden  Ver«clüa&,  «o  sind  Vorhänge  an 
en  BecBleo  oder  irerglaste  Sehiebethttren  oder 
dergli'ich»  n  zur  Abhaltung  des  Staubs  angezeigt. 
Zweckui^ütig  ltIiuIi  jede  einzelne  Batterie  im 
Schrank  ein  für  allemal  ihren  bestimmton  Platz, 
sowie  besondere  Leitungsaneolüaßklemmen  und 
AoBsdialter,  Ton  weldien  die  letstem  die  kicbtü, 
etwa  auch  gruppenweise  Abwechslung  und  Prü- 
fung der  £.  zu  ermöglichen  haben. 

Die  j&hrliche,  reguläre  Erneuerung  der  E. 
ist  bei  einzelnen  Bahnen  gegen  Pauschent- 
sehSdigung  einem  Lieferanten  Ibertmgen,  wo- 
bei die  ersteren  nur  das  Vi-iscndiU  uml  Kin- 
ächaltcn,  allenfalls  auch  da»  Fullen  der  E.  selbst 
besorgen.  Zumeist  bezieht  jedoch  die  Bahn'  nur 
die  Bestandteile  —  seltener  enengt  sie  aueh 
die  Elektroden  in  den  eigenen  Wn-kststten  — 
und  fiilirt  dif  ganze  Rattcrifunfi  rlialf uiig  in 
Ki^tüt^r  liegiti  durt-ii.  Letztemfalls  ist  rielt'acb, 
wie  z.  B.  in  England  und  Denteclüaud  ein  eigenes, 
der  Telegraphenabteilung  unterstelltes  Personal 
Torbanden,  welches  in  bestimmten  Zeitabschnit- 
ten und  nach  angt  unlu'  t<  r  Beihenfolgt^^  in  sämt- 
lichen StatioB'-u  die  iiutterieunterhaltung,  bezw. 
Auswechslung  der  E.  ständig  besorgt  und  darin 
eine  große  Sachkenntnis  und  Fertigkeit  erwirbt, 
^0  daß  bei  dieser  Einrichtung  Batteriestörungen 
äußerst  selten  vorkoinnjeu  And*'rwiirts  flllt 
die  Unterhaltung  der  Baiterieu  zuaitist  iu  den 
Statiousdieust,  und  die  Auswechslung,  bezw. 
Erneuerung  der  E.  geschiebt  durch  irgend  einen 
Stationsbediensteten  unter  Aufsicht  und  An- 
leitung d'js  Tfli-gi ajihrn- odiT  Hi-Iri>.'hsbi'aniten; 
für  die  Durchluhrung  .sind  die  nötigen  Instruk- 
tionen erlassen  und  ninsicbtlich  des  Verbi-auchs 
Dotationen  fi's{gt'st«dlf.  Aufli  in  hetn-tT  der 
Verrechnung  und  Buchung  der  Uutteriukuiteu 
wi  rdt  ri  ungleiche  Gepflogenheiten  geübt;  hie 
und  da  kommen  diese  Kosten,  gleichgültig 
Welchem  Zweck  die  betreffenden  £.  dienen,  aus- 
nahmslos in  eine  gemein.same  Post  .,Battprio- 
auslagen"  oder  wie  sie  sonst  genannt  werden 
iiiLi^,  anderwärts  werden  gleich  die  einzelnen 
Yerau^igabungen  auf  die  Contos  der  bezüglichen 
DiwMtzweige  gebncbt.  Bei  letzterer  Verrech- 
nung^form  wolsr-n  die  Abschlüsse  in  der  Begel 
nur  die  BatteriokostLU  des  Stutionsdiemtes  nach, 
geben  jedoch  uht  r  den  Verbrau*  h  iiuni.  r  <  in 
Terecbobenes  Bild,  welches  die  Beurteilung  der 
wirtsehafUiehen  Gebarung  im  allgemeinen  oder 
im  ö]iamn\hchim  Wert  einer  K^ifniptwt 
Eleuicutijuit«  trschwert. 

ÜbersckundäreE.,».  Accumulatoren,  Elek- 
tridüt  und  Speioherbatterien.  Kohlförst. 
Elevated  Rallroftds,  s.  HMhbahnen. 
Elevator  f  (Irain  Kfevator;  Elitateur,  m.), 
die  mechauisciie  iliit'svorricbtung,  mittels  wel- 
cher das  Getreide  vom  Schift",  Bahn-  oder 
ätrafienfahneug  in  das  Speichergeb&ude  hinauf- 
g^boben  wird.  Als  E.  bexächnet  man  in  Amerika 
ruir  h  di''  I.ngfT'jpeicher  selbst,  welche  hohe  kasten- 
loraüge  Behälter  (Silos,  Bin»,  Caissons)  ent- 
halten, in  denen  das  Getreide  aufbewahrt  und 
die  dt  trctdemanipnlation,  d.  i.  die  Hebung, 

Eiurjklopidi«  des  KiseDb«bDirese&s. 


Weiterbewegung,  Reinigung  und  Abwägung  des 
Getreides  auf  mechamschem  Weg  durchge- 
führt wird;  dann  Gebäude,  in  denen  das 
Getreide  teilweise  in  Silos -Zellen  und  teil- 
weise anf  Baden  gelagert  ist.  (Fttr  derartige 
Anlag>^^n  wird  in  Deutschland  die  Beseichnnng 
„Silu-s-Bauteu"  angewendet.) 

Die  E.  haben  grofte  Verbreitung  gefunden, 
weil  ihre  Einhchtimmn  eine  attOerordentlich 
sohndle,  bequeme  und  Ulfige  Manipulation  ge' 
statten  und  vollkommen  trockenes  Getreide  in 
den  Caissons  längere  Zeit  liegen  bleiben  kann, 
ohne  einer  Umschaufiung  zu  bedürfen.  — 
(ielangt  feuchtes  Getreide  sur  Aufbewahrung, 
so  irira  dasselbe  auf  infient  einfiujhe  und  billige 
Weise  umgeschaufelt,  d.  i.  giluftet  und  gi>- 
trocknet.  Es  kann  das  juweilige  Abwägen, 
das  Mischen  und  Beinigen  des  Getreides  mit 
dem  Ein-  oder  AnslAden  desselben  gleichaeitig 
vollzogen  werden.  BerHauptvorteil  ii^  jedoob 
in  der  außorordcntlifh  pOnktliohfn  Durchfüh- 
rung der  Arl>eit  und  der  Kr^i-arung  fast  jeg- 
licher Handarbeit,  sowie  im  ^ 'lij>tifn  Austeiieil 
der  aus  dem  £.  kommenden  Frucht 

Ein  anderer,  ebenfalls  nicht  zn  unter- 
schätzender V<uti-il  lifgt  darin,  dar>  durch  die 
einfache  Einlagerung  »ebo«  der  grüiite  Teil  des 
Staubs  und  der  Hülsen  entfernt  wird,  wodurch 
die  Frucht  an  Qualität  gewinnt  und  schwe- 
reres Getreide  abgegeben  wird,  als  eingelagert 
wurde. 

Mio  r.li  vatordnlagen  ermi^lichen  femer  auch 
eiu''  ung)'Ui>  in  rasche  Mampiua^n  ;  man  ist  im 
Stande,  in  den  E.  mit  dem  ganzen  Zug  anzu- 
fahren und  denselben  im  Verlauf  von  &— 10 
Minuten  n  beladMi  oder  das  Getreide  wa 
entladen. 

Bas  Taterland  der  E.  ist  Amerika;  dort 
wurden  vor  etwa  30  Jahn  ii  die  ersten  derartigen 
Anlagen  zur  Aufbewahrung  und  Reinigung  des 
Getreides  mit  einem  Kostenaufwand  von  1 — 2 
Mill.  Doli.,  in  den  grossen  Verkebrscentren 
durch  Private  erbaut;  seit  etwa  16 — 20  Jahren 
haben  dieso  .\nlag('n  in   Aun'rika  eine  ganz 
außerordentliche    Vtrhreitung  gefunden,  und 
dürften  jetzt  schon  mehr  als  ."lüu  E.  mit  eini'm 
Fassungsraum  von  je  luoooo  tj[  hergestellt 
worden  sein,  die  zum  großen  Teil  sich  im  Besits 
der  Eisenbahn-Compagnien  bctindeu. 
I       Die  Wichtigkeit  dieser  Anlagen   für  den 
j  Bahnverkehr  orgiebt  sich  aus  den  statisti.^iehon 
'  Daten  über  die  beförderten  Güter;  bei  vielen 
i  Bahnlinien  bildet  der  Getreideverkehr  nahezu 
I  die  Hälfte  des  ganzen  Warenverkehrs.  Erfali- 
i  rungsgemäß  geht  iu  Amerika  der  Getreidevtr- 
kehr  mjer  jene  Linien,  welche  die  billigsten  Lager- 
räume zu  bieten  im  stände  sind;  daher  kommt 
es  auch,  daft  dort  PriTatuntemehmungen  fOr 
Lagerhäuser  von  den  B:ihnen  subventioniert 
werden,  um  so  durch  billige  Lagormieten  und 
Manipulationsgebühren  den  Verkehr  m  bflhen, 
besw.  auf  bestimmte  Linien  xu  leiten. 

Ib  der  ersten  Zeit  4»»  Caeratorbetriehe 
waren  alle  Bestrebungen  nur  daratif  g<  richtet, 
die  Manipulation  so  rasch  als  mügUch  zu  ge- 
stalten. Aus  jener  Zeit  stammen  jene  umfang- 
reichen Anlagen,  &ür  welche  gans  fabelhafte 
Snrnm«!  Teraniiffabt  wurden.  In  neuerer  Zeit 
I  wird    lud    nW'>gliihst    greißer  Manlpulatiotis- 
fahigkeit,  billigster  Betrieb  und  größte  Öpar- 
I  samkeit  der  baulichen  und  mechanisohen  Aa- 
I  lagen  gefordert. 

«9 
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In  Mittel-Europa  sind  Elfvatomn1aj»en  noch 
neu  und  die  Vortoik'  derselben  speriell  seitens 
der  Bahnen  no<  h  wenig  gewüniigt  -,  mit  Aus- 
nahme des  von  den  oogarischeo  Staatsbahnen 
in  Fiume  erbanteii  E.  dürfte  keine  andere 
derartigf«  Anlage  zur  Ausföhrung  gelangt 
sein.  In  Deutschland  und  Österreich-Ungarn 
sind  fast  alle  bestehenden  E.  in  N'erbinduug 
mit  Entre]>ots  und  befinden  sich  im  Privat^ 
besitz  von  LagerhausgesdlMhaften.  Dnreh  die 
Finna  Luther  in  Braunschweig  wurden  im 
Hafen  vuu  Odessa  36  E.  (Silos)  mit  je  oU  m 
Höhe  und  16  m  Durchmesser  nach  Monicr- 
Sjratem  erbaut»  deren  Wandung  anten  SO  nun 
stark  ist  Über  diesen  SUoe  Mündet  sicli  an 
6  m  hoher,  bräckenförmiper  Auf«;atz,  inirdolieni 
Transportbänder  untergebracht  sind. 

Systeme  der  Eier atoranlageo.  Die- 
selben kdnnen  in  swei  Gattungen  geteilt  werden, 
und  zwar  in  reine  Eleratoranlageii,  bd  welchen 
das  Getreide  in  Beliältei-n  (Silos),  und  in  solche 
AuLigeu,  iu  welchen  das  Getreide  sowohl  in 
Caissons,  als  auch  auf  Boden  gelagert  wird. 

Die  erstere  Anlage  ist  dort  gerechtfertigt; 
wo  man  mit  Sieberbeit  auf  eine  fortdanemde 
Inanspruchnahme  der  Lagerräume  mit  Getreide 
rechnen  kann,  die  letztere  in  jenen  Fälleu, 
wo  die  Qetreideittfidir  zeitweise  stockt  und  die 
fiodenrftome  tnoh  rar  Unterbringung  anderer 
Waren  benntgt  WM^en  müssen. 

Nach  wiederlMlt  angestellten  Berecbnuu^en 
und  unter  Annahme  der  verschiedensten  Ver- 
hiltmese  ist  eine  Elevatoranlage  samt  der  zu- 
gehfirigen  mechanischen  Einrichtung  stet^s  bil- 
liger als  jeder  andere  Speicherbau,  weil  die 
Caissons  20  m  ht^oli  und  auch  höher  hergestellt 
werden  können,  mithin  doppelt  so  viel  nutz- 
Ifören  Ranm  bieten,  als  gewOhnlidie  Boden- 
speiober. 

Die  einfachsten  Elevatoranlagen  besitzen 
einen  Lagerraum  von  m— 10  000  q.  Sie  enthalten 
eine  (Jruppe  von  10— l*J  aneinander  gebauten 
Caissons,  welche  außen  mit  Ziegel,  Schiefer 
oder  Wellblech  verkleidet  werden.  Die  mecliani- 
sehe  Einrichtung  besteht  aus  einem  Getreideauf- 
zug, einer  Reinigungsmaschine  und  einer  Wäge- 
Torrichtung.  Die  M^cbinen  werden  mittels  eines 
Göpels  oder  einer  leitweüig  beigestellten  Loko- 
mobile oder  einer  «tw»  Torhandenen  Waesor« 
kraft  betrieben. 

Die  groCcn  Klevatoiiinlagen  sind  der  Haupt- 
sache nach  mit  den  vorerwähnten  kleinen  An- 
lagen ToOkoinmen  gleich  und  bilden  eine  Zu- 
sammensetzung mehrerer  oder  vieler  kleinerer 
Anlagen.  Der  Unterschied  liegt  niu-  in  den 
erforderlichen  Zwischengliedern  der  mechani- 
<^chen  Einrichtung,  welche  die  einzelnen  Gruppen 
zum  Behuf  des  Getreidetransports  im  gansen 
Haus  miteinander  verbinden 

Diese  Verbindungen  werden  meist  durch 
Bandtransporte,  in  selteneren  Fallen  auch  durch 
Zwischenaufzflge  beigestellte  Je  nach  den  ört- 
lichen Terbiltäseen,  wenn  die  E.  an  Flttssen 
oder  an  der  See  liegen  und  gleichzeitig  mit 
Eiscnbahngloi^u  in  Verbindung  stehen,  oder 
auch  noch  ftr  die  Verladung  mit  Stra&en- 
fuhrwerken  dnsurichten  sind,  ergiebt  sich  eine 
B*ibe  Tencbiedener  Anordnungen,  Ton  deren 
rirhtiL'er  Frwligniiu'  und  Anwendung  die  Ken- 
tabilaat  der  giuueu  Anlage  abhauet.  Die  Be- 
sprechung derselben  Wörde  jedooh  über  den 
Bahfflen  dieser  allgemeinen  Er&rtemngen  hinans- 


gf'ben.  —  Von  welcher  Wichtigkeit  die  richtige 
Wabl  der  Konstniktion  für  einen  gegebenen  Ort 
ist.  beweisen  die  vielen  späteren  Utngi'stalfun^n, 
welche  bei  derartigen  Anlagen  nach  der  Voll- 
endung notwendig  werden.  So  muOte  in  Run» 
bürg  ein  E.  mit  Caissons,  der  1881  errichtet 
wurde,  schon  nach  einigen  Jahren  seines  Bestands 
iu  einen  Bodenspeicher  mit  meehaniseheiil  Be> 
trieb  umgestaltet  werden. 

Bauliche  Anlage.  Dieselbe  wird  wcsent- 
lieh  davon  beeinflußt,  ob  der  Bau  behufs  Förde- 
rung des  Getreidehandels  seitens  des  Staats. 
Lands,  tler  (lemeinde  u.  s.  w,  auf  deren  Kosten 
ausgeführt  oder  durch  Widmung  von  TeUiM- 
trägen  gefördert,  oder  cmdUcb  Ton  Privatimter« 
nehmnngen  als  GesehlAnatemebmen  beige- 
stellt  wird. 

In  den  beiden  ersteren  Fällen  hat  man 
meist  eine  grOAere  Snmme  sur  Verfttgnng  und 
kann  die  Anlage  solider  und  dauerhafter  her- 
stellen; im  letztern  Fall  möss^n  die  baulichen 
Anlagen  so  billig  als  möglich  hergestellt  werden, 
um  ein  hohes  Erträgnis  zu  erzielen. 

Die  bauliche  Anlage  wird  femer  durch  die 
an  Ort  nnd  Stelle  rorkommenden  Baumaterialien 
und  die  hierfür  bestehenden  Materialpreise  bt  - 
einflu&t ;  schließlich  sind  auch  noch  aie  Feuer- 
Assekuranzprämien,  sowie  die  .Amortisation  des 
aufgewendeten  Baukapitals»  mit  Bflckaiclit  auf 
die  Bestanddauer  des  E.  fje  naehdem  derselbe 
aus  mehr  oder  minder  darierhaftem  Hateri^ 
erbaut  wird)  in  Rechnung  zu  ziehen. 

Die  Entscheidung  diet^er  Frage  ist  eine  sehr 
wichtige,  besonders  ^r  private  UntemehmungcD. 
weil  zu  hohe  Anlagekostm  bei  nicht  großem 
Verkehr  leii-ht  die  Rentabilität  gefährden  k-innen 

Die  bedeutenrlste,  wi<diti|!«te  iYage  ftlr  die 
gesamte  baiiliehe  Anlage  ist  stets:  Welche 
Grundrißform  soll  den  Silos  (Caissons)  gegeben 
werden,  und  aus  welchem  Material  sollen  die- 
selben hergestellt  werden.  Als  Gnmdrißform 
wählt  man  gerne  regelmäßige  Figuren,  Kreis, 
Quadrat  umi  Sechseck,  wwl  dieselben  außer 
der  besten  Haumausnutrunfj  auch  die  größte 
Festigkeit  gewfiliren  und  am  billigsten  her- 
zustellen sind.  —  Bezüglich  der  Kaumaus- 
nutzuug  sind  das  Quadrat  tmd  das  Sechseck 
fast  gleichwertig  und  dem  Kreis  vorzuziehen, 
da  zwisehen  drei  Kreisen  ein  Zwiekel  uube- 
nutit  Vürlorcn  geht.  Hinsichtlich  der  Stabiiitat 
verdient  die  gekrümmte  Fläche  den  \  orzug. 
weil  (üese  einem  inneren  Druck  besser  wider- 
steht als  eine  gerade. 

Die  Silos-Zellen  kf>nnen  nm  Holz,  Kicen. 
Mauerwerk  oder  auch  iiai  h  dem  Monier-  oder  lia- 
bitz-System  hergestellt  werden  In  Amerika  wird 
das  Holz  als  Material  zur  Herstellung  der  Silos» 
Zdlen  fast  ausnahmslos  verwendet.  iKe  Yoixfige 
hölzerner  Sib>s  sind:  Verhilltnismnßig  gcring>e 
IlersteUung.skustiiU,  leichter  Unterbau,  das  ge- 
ringe Wänueleitungsvermögen  und  das  Bestreben, 
WasHer  aufzusaugen ;  die  Kachteile  bestehen  in 
der  großen  Feuorgcfährliehkeit  vnd  in  der  MSg<- 
lichkeit  des  T'iImi^tens  von  l'ngeziefer.  Die  eiser- 
nen .Silos-Zelleii  werden  rund  oder  eckig  aas 
Blechen  ausgeführt.  Die  Herstellung  bietet  keine 
erheblichen  Schwierigkeiten.  Die  Vorteile  eiser- 
ner Zellen  besteben  in  geringer  Feuergefihrlieh- 
keit  und  in  der  Uum^»glichkeit  des  Einnisten- 
von  Ungeziefer,  die  Nachteile  derselben  sind 
das  große  Wämieleitirngsvennögen  und  das 
Fehlen  hygroskopischer  £igenschai^en. 


Digitized  by  Google 


Eleftlor 


Zwiachea  HoU  oad  Eisen  «teht  du  ÜAner- 
werk.  Dasmlb«  leitet  die  WSrme  wMeohter  und 

ist  wcnitf'T  hygroskopisch  als  Holz,  die  Mauor- 
starkeu  gestatten  nur  eine  goriuge  Raumaus- 
nutiung  und  machen  den  Unterbau  schwerer 
als  bei  Hob  iind£isen.  fiez&j^ch  des  Schntiee 
gegen  Fenengefinhr  ttbertrelrai  die  gemauerten 
Wandungen  sowohl  die  höliernen  als  die  eisernen. 

Bei  Verwendung  von  eisernen  Caissons 
werden  auch  die  Trngkonstniktionen,  sowie  der 
Dachettthl  ans  £äsen  ausgefährt.  —  Die  äußere 
Terkleidanf  der  Csismn«  erfolgt  in  der  ver^ 
«chiedensff-n  Weise,  <utw>'d,T  mittels  ganz 
schwacher  Ziegelmaueni,  welche  an  der  Caisson- 
Konstruktion  ihre  Stütze  finden,  oder  mit  Mo- 
nier-, Wellblech-  oder  SchieferTerkleidung.  Fär 
die  Wahl  der  verschiedenen  Materialien  sind 
die  Baukosten,  <tiv  b'st.luiiiltn  feuerpolizei- 
lichen Vorschrift -'II.  sowif  die  klimatischen  Vor- 
hältnisse entscheiii«  n<i 

Bei  Anlagen,  in  welchen  ein  Verkehr  mit 
Lokomotiven  unter  den  Caissons  stattfindet, 
wird  die  ganze  Konstruktion  bi;*  in  <h'n  ("ais- 
aous  feuersicher  herzustellen  sein,  wahrend  der 
Hbrife  Aufbau  aus  Holz  aufgeführt  werden  kann. 

Eine  andere,  oft  sehr  schwierig  zu  lösende 
Aufgabe  ist  die  Gründung  des  Gebäudes.  In 
den  meisten  Fällen  wird  der  E.  am  I'f>"r- 
rand  eines  Flusses  oder  an  der  See  auf  ange- 
schwemmtem oder  angeschüttetem  Unterpund 
«rrichtet.  Bei  den  bedeutenden  Lasten  von 
SOO— 500  t,  welche  durchschnittlich  auf  jodem 
^^tf)tzpunkt  ruhen,  ist  di»:'  Wahl  der  (irüii- 
dungsmethode  oft  eine  recht  schwierige,  wenn 
man  die  teure  l'ilotierung  rermeiden  wQl. 
In  manclu-n  Fällen  ist  fs'  sof^ar  vorxiizif^h^n, 
die  ganze  Koustnikf ii»n  des  (ii'baudfs  der  Trag- 
fifaurkeit  des  Grunds  anzu|<ass«>n 

Wo  jedoch  ein  guter,  tragfähiger  Biiugrund 
vorhanden,  ist  es  TorteUliaft,  die  Caissons  so 
h(K  h  als  ni<"<gliob  zu  go«t.ilten,  weil  sich  da- 
durch die  Bau-  und  Betriebskosten  vermindern. 
I  »urch  die  hohen  Silos-Zellen  werden  oftGeUoda» 
höhen  von  50—80  m  notwendig. 

Im  allgemrinen  ist  die  Konstruktion  des 
Gehiuid*»s  für  grftlJere  AnWen  in  der  Weise 
auszuführen,  daß  das  ^nze  Erdgeschoß  des  Ge- 
bäudes innen  frei  bleibt  und  von  Kisenliahn- 
gleisen  sowie  Fahrstraßen  durcbiogen  wird. 
Das  Erdgeschoß  ist  dureh  «ine  frawsiehef« 
r>ei  ke  abzusrhlioßen,  Uber  welcher  dann  die 
Silos. Zellen  Aufnahuit'  des  Getreides  errichtet 
Werden  Uber  diesen  befindet  sich  der  hohe, 
in  uietu-ere  Qesoboße  geteilte  Dachraum,  in 
welchem  die  meehanische  ISnrieibtong  untere 
gebracht  ist. 

Motoren.  Die  zum  Betrifb  der  E.  verwen- 
d>  ten  Motoren  sind  je  nach  der  Größe  der 
Anlage  und  den  örtlichen  TerhMtnissen  sc^r 
venebieden. 

Die  kleinsten  Anl.ifren  fSteppen-Elevatoren) 
werden  am  besten  mittels  »iudö  Goptlü  durch 
jene  Zugtiere  belieben,  welche  das  Getreide 
zuführen,  oder  nan  Terwendet  dazu  Lokomo- 
bile; ist  in  der  NIhe  eine  Wasserkraft  ror- 
handen,  so  wird  diese  benutzt.  In  Städten  em- 
pfiehlt sich  nach  den  Verhäiriiis.'ion  Gas-, 
Wasser-,  elektrischer  oder  Druckluftbetrieb. 

VereioMit  stehende  kleinere  Anlagen  können 
mit  Petroleomrootoren  vorteilhaft  betrieben 
Werden.  Auch  WasM•^u'.l^  wird  unter  T'in  Timden 
i&r  derartige  Betnebe  gut  zu  verwenden  sein. 


Für  ganz  große  AnUgen,  bei  welchen  ein 
liemlieh  ttnunterhroehenw  Betrieb  tu  erwarten 

.steht,  empfiehlt  es  sich,  eig'ene  Dampfkessel 
und  Maschinen  anzuschafi'en,  vorausgesetzt,  daß 
nicht  Centnistatiouen  für  Elektricität,  Druck- 
luft u.  a.  w.  an  dem  betreffenden  Ort  rorhaa* 
den  sind. 

Bei  der  Wahl  der  Motoren  ist  Fo]g«nd«s  an 

berücksichtigen : 

Die  motorische  Kraft  wird  fast  ausschliefi- 
lich  in  sehr  bedeutenden  Höhen  aber  dem  Ter- 
rain gebraucht,  dabei  sind  die  einlebten  Arbeits- 

mascninen  in  ziemlich  großen  Entfernungen 
voneinander  aufgestellt;  m  vielen  Fällen,  oe- 
sonders  bei  Holzkonstruktionen,  ist  die  Zahl 
der  festen  Punkte,  welche  sich  zur  La^f-nin? 
von  Transmissionen  u.  s.  w.  eignen,  eint  ^'e- 
ringe.  Endlich  wird  der  Preis  der  Kohle,  de» 
Wassers  (vorausgesetzt,  daft  es  in  der  gege- 
benen H(«e  noch  den  erforderli<  hen  Drui^  aus- 
zuüben vermag),  des  elektrischen  Stroms,  de* 
Leuchtgases,  sowie  die  damit  verbundenen  ÄJOr 
lagekosten  fiir  Betriehsinasohineu  and  Leitungen 
mit  iu  Littritoht  zu  ziehen  sein. 

Mechanische  Einriohtnng.  Dieselbe 
besteht  in  der  Hauptsache: 

1.  Aus  den  E..  das  sind  Becheraufzüge, 
welche  sich  von  den  gewöhnlichen  Mühlen- 
aufzügen  nur  durch  den  bedeutend  rascheren 
Lauf  di!r  Bechergurte  und  die  grOOar»  Ldstongs- 
fähigkeit  unterscheiden. 

2.  Aus  den  Transportbändern  mit  J^hrungs- 
roUen  samt  den  Kipjiwagen,  welche  die  Bewe- 
gung des  Getreides  im  horizontalen  Sinn  be- 
soi^n. 

"1  Aus  d>'ii  rerschiedeneii  Rohrleitungen, 
Öackluil-  uud  Wiigevorrichtuugen. 

4.  Aus  Vorrichtungen  zur  Reinigung  des 
Getreides,  bestehend  aus  besonderen,  für  den  Ele- 
vatorbetrieb koiütniiet  ten  Cleaning-MaseliiiieOf 
Tiranas.  Trieurs  und  Sortircylinder  u.  S.  W. 
Endlich  \'entilatoren  und  Staubsammler. 

ö.  «iröfjere  Anlagen  be?iizea  auch  meist 
einen  Lift  (Personeuaufzug),  sowie  eine  Dampf- 
pumpe für  PeuerlOsohzwecke. 

In  Anlagen,  welche  Getreide  aus  SrhifTen 
aufzuuchmeu  haben,  sind  auch  iiuch  besoudere 
Schiifsausladcvorrichtungen  (l'atemoster- Werke, 

i  seltener  Saugapparate)  zur  Hebung  des  Ge- 

I  tretdes  aus  den  Sehtifen  Torhanden. 

'       1.  Elevatoren.  In  gr^rjeren  Anlagen  sind 
dieselben  gaui  auj.  Kiseu  konstruiert   und  die 

I  Becher  auf  Gummigurten  oder  eisernen  Ketten 

i  montiert;  bei  kleineren  AnUgen  ist  meist  nur 
der  Kopf  und  FuO  des  E.  auslSsen  an^'efertigt, 

I  während  der  Mantel  aus  Holz  konstruiert  wird 

I  und  die  i»tili«r  auf  Baumwolltuch  montiert 

I  werden. 

2.  Transportbänder  sind  meist  glatte 
I  Gummigurten,  welche  horizontai  oder  anf  Hollen 

mit  geringer  Neigung  laufen.    Zum  .\bwerfeu 
des  auf  diesen  Bandeni  btfordet  t»-n  Getreides 
I  dienen  feste  oder  fahrbare  Kippen.  Durch  .\uf- 
!  heben  einer  da.<(  Band  tragenden  RoUe  wird  die 
I  Bewegungsrichtung  unterbrochen  und  das  (Je- 
I  treide  an  di'  s.  i-  Stelle  abgeworfen 
I       3.  Sackfullvürrichtungen  undW  a^e- 
ap parate.  Dieselhm  sind  je  nach  ßedarf  lest 
oder  fohrbar  und  zur  gleichzeitigen  FQllung  ' 
Ton  vier  oder  mehr  Säcken  eingerichtet.  Solehe 
Vorrichtungen  hal"  u  vi,  h  in  Verbindung  mit 
automathfcben  Packwagen  bei  Anlagen,  in  wel- 
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chea  auch  Sackverladungen  vor  kommen,  gut 

Für  die  beim  Elevatorbetrieb  in  Verwendung 
stehenden  Wahren  sind  zweierlei  Konstruktionen 
üblich:  Trichter-  und  luitoinuf isclui  Wagen. 
Unter  den  Trichterwageu  yind  dio  amerikani- 
schen Riirbankswagen  betreffs  (i-iniuigkeit  der 
Abwäge  und  Dauerhaftigkeit  der  Konstruktion 
den  äbrigcn  derartigen  Einrichtungen  vorzu- 
ziehen. Sämtliche  Schneiden  der  Wage  sind  in 
beweglichen  Ringen  aufgehängt;  die  Abnutzung 
der  ersteren  ist  daher  eine  iaOerst  geringfügige 
und  die  richtige  Abwägung  erfolgt  noch  Wi 
Verschiebung  einzelner  Teile.  Die  erreichbare 
Genauigkeit  bei  diesen  Wu;;i'n  geht  bis  zu  einem 
FOnftausendstel  der  abzuwägenden  Last. 

In  neuerer  Zeit  werden  auch  vielfach  auto- 
iD;itis.'lif  Wa^i  n  ;vn|j:t  wcr.iii  t  Dieselben  haben 
Einrichtungen  für  die  automatische  Aufzeich-  ' 
nung  der  zur  Abwägung  gelangenden  Ware ;  : 
es  sind  daher  h>A  größeren  Aulagen  weniger 
Wagmeister  nötij:  als  bei  Verwendung  von 
Trichterwagen,  w  xiurch  itie  hOherein  Ania^ 
tobten  gedeckt  worden.  i 

Ganz  be.soadere  Vorteile  tieti  n  dio  automa- 
tisrhen  Sa<'kwagen,  welche  auf  ein  beli^bi^'i's 
Sa.  kgewicht  eingestellt  sind,  die  Anzahl  d«T  zur 
Alnvagt'  gclangti'n  Säcke,  bezw.  d;is  Tot.il^t'- 
wicht  des  jeweiligen  Getreidegewichts  aulo- 
matisoli  anzeigen.  Diese  Wägeapparate  arbeiten 
rirhti^^r,  bi  dt  ufend  nwcher  imd  billiger  ak  ge-  i 
wuhiilichü  Wagen.  I 

4.  Putzeri'i;inlai,'fn.  Iho  Notwcntiijjkci! 
dieser  Einrichtungen  wird  durch  die  örtlichen 
Verliiltiiisse  und  den  jeweiligen  Bedarf  he-  ; 
"^timmt.  In  (Mi^n.  in  welchen  die  Hauptab- 
nehmer des  Getreides  die  etwa  dort  In  iind-  | 
liehen  Müller  sind,  wird  man  kt  in*?  oder  nur 
eine  sehr  kleine  Putierei  brauchen,  an  Plätaea 
jedodi,  weldie  «farai  »tarken  Eiport  betreiben 
und  wo  ein  großer  Verkehr  in  Gerste  gf.Utfindet, 
wird  die  Anlage  von  ganz  ausgedt^hnten 
Putzereien  unabweisbar  sein. 

Anlagekosten.  Diese  sind  jo  nach  der 
Konstruktion,  den  Preisen  l  ür  die  üaumaterialien 
und  der  Tragfähigkeit  des  Untergrunds  Sfhr  ver- 
schieden. Als  Ilikmstbetrag  können  bei  solidester 
Durcbflthrung  für  ganz  aus  St«n  and  Eisen 
hergestellte  E.  nnd  unt«r  Vorany^pf^nne  des 
schlechtexten  Baugrunds  ]»r<>  Tonne  Bcliigruum 
etwa  120  Iiis  l»»o  Mk.  an^'.  nommen  werden. 
Wird  der  Unterbau  aus  Stein  und  Eisen,  der 
obere  Aufbau  aber  aus  Holl  hergest«llt,  so  Ter- 
inindorn  i^\ch  die  Kosten  auf  die  Hälfte  des 
voraugefuhrteü  Bitnigs.  Einfache  Aulagen 
mit  geringerer  Manipulationsfähigkoit,  sowie 
gemischte  Systeme  in  ganz  gemauerten,  feuer- 
sichem  Gebäuden,  wobei  die  im  Innem  liegen* 
denBantpür  alti  r  ri\\=  Uolr.  hergestellt  werden, 
kosten  pru  Tuuui,'  B(^ia.gniuin,  eiuschUeli>Uch  der 
mechanischen  Einrichtung  und  der  Antriebs- 
maschinen, 26  bis  43  Mk. 

Die  durchschnittlichen  Kosten  der  j;anji  -mh 
Holz  herge»t<'llten  E.  in  Amerika  werden  mit 
21  Mk.  pro  Tonne  Boiagraum  angegeben. 

Rentabilität.  Die  Lagerung  des  Getreides 
in  E.  bieti  t  viele  \  ort.  il"  und  ist  überdies  bil- 
liger als  in  Speichern  mit  Bodenlagerung,  weil 
aUe  Arbeiten  durch  Maschint-ii  genau  und  pünkt- 
lieh  verrichtet  werden.  Es  entfällt  somit  jede  , 
Handarbeit,  welche  teurer  ist  und  häufig  für  i 


die  nur  kurze  Zeit  des  Bedarfs  nicht  in  aus- 
reichendem Maß  zur  VerCiigung  steht. 

Eine  ziffermäßige  Zusammenstellung  in 
einer  für  alle  Fälle  gültigen  Angabe  ist  mit 
Rücksicht  auf  die  Verschiedenheit  der  Aulag-  u, 
ihre  Kosten  und  Ausdehnung,  sowie  der  zum 
Vergleich  nötigen  Löhne  der  Handarbeit  sehr 
s<  hwer  zu  geben.  Im  allgeim  inen  kann  jedoch 
angenumiuen  werden,  daO  die  Manipulations- 
kosten eines  ElevatorlKtrii  bs,  wenn  dier-e  An- 
lage mit  der  nötigen  Sachkenntnis  in-technischer 
und  kommerzieller  Hinsicht  beigestellt  wird, 
kaum  auf  ein  Dritteil  der  Lagerkosten  in  Spei- 
chern mit  Handarbt-it  m  stehen  kommen.  Ein 
Beispiel,  und  zwar  eines  der  ungünaUgsten, 
möge  das  Vorangeführte  beweisen. 

Nimmt  man  eine  ganz  kleine  Anlage  mit 
nur  einem  E.  an,  welrlier  in  der  Stunde 
30  t  ein-  odor  auszuladen,  sowie  umzuschaufeln 
vermag  und  dessen  Maschinen  von  einem  Gas- 
motor betrieben  werden,  so  kostet,  wenn  der 
Gaspreis  0,16  Mk.  pro  1  m*  betrigt,  eine 
Pferdekraft  pro  Stunde  im  Maximum  0,12  Mk. 
Der  gesamte  Gaskonsum  zum  Ausladen  von 
30  t,  für  welche,  unter  Voraussetzung  der  für 
diesen  FaU  gröiiten  Hubhöhe,  Tier  Pferdekrifte 
erforderlidi  sind,  kostet  also  0,48  Mk.,  woin 
norh  dii^*  Löhne  dps  Maschinisten,  des  Mani- 
pulanteu  und  Hilfsarbeiters ,  sowie  die  Kosten 
für  Amortisation  und  Schmiermaterial  zuzu- 
schlagen und  im  Durobacbnitt  mit  Ifii  Mk.  pro 
Stnnae  ansnnehmra  sind.  Die  Totalkoeten 
betragen  sonach  pro  Stunde  1J>  M'k  Zum  Um- 
stechen von  Iß  t  Getreide  sind  10  Arbeits- 
stunden notwendig. 

Die  Maschinen  des  £.  leisten  mithin  in 
zehn  Stunden  das  ISn-  beiw.  Attsladen,  sowie 
da?  Urusrhaufeln  von  300  t  Getreide  um  den 
Gei>amtkastenbetrag  von  15  Mk.,  wahrend 
dafi  Umschaufeln  mit  der  Hand  (durch  80  Ar- 
beiter ä  2  MkJ  allein  schon  einen  £o»tenavf- 
wand  Ton  40  Mk.  Terursacht,  wobei  no«h  tn 
beachten  ist,  dal^  das  Getreide  dureh  die  Hand- 
arbeit höchstens  1,2  — 1,5  m  weit  g'<\vorfen 
werden  kann,  während  es  im  K.  ungefähr  f^o  m 
weit  befördert  und  die  Hüfte  des  Wegs  üm 
freien  fUl)  mit  der  Luft  in  BerQhrui^  bleibt 

Würde  man  statt  Leuchtga.s,  welches  in 
vor&teheuder  Berechnung  mit  0,15  Mk.  pro 
Kubikmeter  nngenommin  wurde.  Wassergas 
verwenden,  von  welchem  ein  Kubikmeter  auf 
nur  etwa  0,05  Mk.  zu  stehen  kommt,  so  er- 
geben sich  no(h  giin  figere  Resultate  für  die 
(lesamtkosteu  der  vorher  berechneten  Arbeits- 
leistung. 

Manipinlation.  Die  Manipulation  des  Ge- 
treides im  E.  gestaltet  sich  sehr  einfach  und 
besteht  im  allg' meinen: 

a)  Aus  der  Einl,idung  in  Verbindung  mit 
der  Abwäge  des  Getreides,  ohne  oder  mit^eidh- 
zeitiger  Reinigung  desselben; 

b)  aus  der  Ausladung  in  Verbindung  mit 
der  Aliwagei,  mit  oder  ohne  Beinigung  dei 

Getreides; 

c)  aus  dem  Umladen  des  Getreides  und 

d)  aus  dem  Umschaufeln  und  Mischen  des 
Getreides  bei  gleichzeitiger  Lüftung  desselben. 

a)  Einlagerung.  In  den  K.  kann  (ietreide 
eingelagert  werden,  welche.««  mittels  Bahn,  Schiffs 
oder  Fuhrwerks  gebracht  wird. 

Dif  Einlagerung  d(>s  Getreides,  wekh  i  i-eh 
die  Buhn  befördert  wurde,  erfolgt  bei  groüern. 
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Anli^f-n  in  fol^^eruler  "Wi-Isc:  Der  ganzt'  Zug  ' 
fahrt  iu  daü  trägesclioß  des  Gebäudes  und  das 
Getreide  wird  bei  Rinfusa-Ladurig  direkt  aus  der 
Wafixontbür  in  einen  im  Bahnsteig  liegenden 
Triaiter  geschtJttet.  Die  Ausschaufelung  aus 
den  Wj^gons  (■rfol^'f  hei  f^Tößera  Anlagf-n  auf 
mecbamschem  Weg  und  i.st  in  sieben  Miouten 
beendet.  Die  im  Bahnsteig  liegenden  Aufnahme- 
trichter sind  mit  Anflügen  in  Verbindung, 
durch  welche  das  Getreide  auf  den  Dacbraum 
gefönl'Tt  wird,  von  wo  aus  «iassi-lbe  durch  die 
Wägeapparate  in  die  Silos-Zellen  zur  Einlagerung 
feluigt  Diese  Arbeiten  erfolgen  fast  gleioh- 
leitig,  so  daß  mlf  Efendigung  der  Waggon- 
entleening  auch  das  Getreide  schon  eingelagert 
ist.  Soll  aas Getreid>'  auch  gli-ichz-  ilig  gcn-iiiigt 
werden,  so  passiert  es  auf  seinem  Lauf  auch 
noch  die  Reinigungsapparate.  Bei  Getreide, 
welches  in  Säcken  anlanjj:t,  ist  die  Manipulation 
•dieselbe;  es  werden  t-btn  dio  Siick*'  in  die  vor- 
erwähnten Trichter  entle«'ri 

Das  mittels  Fuhrwerks  zur  Einlagerung  an- 
kommende Getrrtde  wird  ebenso  wie  da.s  durch 
die  Bahn  zugestellte  behandelt.  Kinninon  s<dehc 
Einladungen  oft  vor,  so  wird  für  die  Fuhr- 
werke eine  das  Erdgeschoß  durchlaufende  Fahr- 
straCe  errichtet  Bei  kleinern  Anlagen  geschieht 
die  Abgabe  stets  an  der  Außenseite  des  Hauses 
durch  speoiell  fQr  diemo  Zweck  vorgembene 
Einrichtungen. 

I  «etreide,  welches  mit  Schiffen  anlangt,  wird 
mittels  der  vorher  beschriebenen  Sclüffsatislade- 
mriebtiangen  (Elevatoren)  entladen.  IKes  wird 
lumciKt  in  di  r  Wrise  bewerkstelligt,  daß  die 
Auslade vurricLlungcn  zu  den  Schiffsluken  ge- 
bracht und  der  E.  eingesetzt  wird.  Das 
herausgehobene  Getreide  gelaaet  mittels  Bohr» 
leitangen,  Tmnsportbindera  oder  Zwieolieoaiif- 
zü^rii  ZU  <h-n  FilCcn  diT  im  Haus  sf.^henden 
E.,  wckhf  die  weitere  Einlagerung  iu  der  vor- 
beschriebenen Weise  besorgt-n. 

b)  Auslagernng.  Diese  mschieht  meist  in 
folgender  W«be:  Das  Getreide  wird  ans  den 
Silos-Zellen  in  die  im  Erdgeschofj  Iti  findlichen 
Trichter  abgelassen,  von  da  aus  nütt<d<  der 
E.  auf  den  Dachraum  gehoben,  den  Wair^  vor- 
richtungen  sugefBhrt  und  nach  erfolgter  Ab- 
wäge dnivb  Sobrleitnng^n  auf  Waggons,  Schiffe 
■6der  Straßenfuhrwerk»'  hinahpdasv.  n. 

Bei  großen  Anlagen,  in  wcl  ht  n  ein  oft- 
maliger Wechsel  der  LageniDg  vtattündi-t,  kann 
•dnncE  besondere  Torkehrungen  die  nochmalige 
Hebnog  des  Getreid««  erspart  werden.  Es  er^ 
Jbrdert  somit  nur  di- Kiiilat^iTuii);  mechanische 
Hilfsmittel,  bei  der  Ausl.ig«-'i'uug  können  die- 
'•elben  aber  entbehrt  werden. 

c)  Umladen.  Diese  Arbeitsleistung  bezieht 
«ich  anf  die  Umladung  von  einem  Verkenrsmittel  | 
auf  ein  anderes,  also  von  Waggon-  uiLt  Fuln-wi t- 
ken  ins  Schiff  und  umgeki  hrt  u.  s.  w.  AUüdi>;^c 
Arbeiten  lass.n  sich  dur-h  die  vorhandeiio 
maschinelle  Einrichtung  iu  Verbindung  mit  der 
Abwäge  und  bei  gleichzeitiger  Reinigung  in  | 
«infachster  Weise  «iuri  hfiibreu. 

fh  ümstechen  und  Mischen.  Das  üm- 
«terhfu  und  Lüften  des  Getreides  ist  meist 
nur  bei  nicht  ganz  trockenem  (muffigem)  Ge- 
treide erforderlich ;  es  wird  da<lurch  bewirkt, 
daß  das  im  Caisson  liegendf  Gi  tr-iiiv  ili^jelassen 
und  wieder  aufgezogen  wird  und  Jiach  Passierimg 
ofaiM  heftigen  Luftstronis  in  einen  andern 
leeren  Cdsson  fUlt.  Oft  auoh  läßt  man  solobes 


Gt^treide  vor  dfr  nenprlichfn  Einlagerung  ftlwr 
einen  laugen  Bandtransport  laufen. 

Das  Imschen  des  Getreid«  wird  beim  Ele- 
vatorbetrieb in  sehr  vollkommener  Weise  und 
höchst  einfiach  bewirkt.  Man  läßt  das  in  ver- 
schiedenen Zellen  liegende  Getreide  entweder 
in  eiueu  im  Erdgeschoß  Uzenden  Trichter 
zusammenlaufen  und  hebt  daswlbe  mittels  des 
E.  in  eine  andere  Zelle,  oder  man  hebt  das 
Getreide  aus  beiden  Zellen,  wenn  dieselben 
sehr  entfernt  voneinander  liegen,  auf  den 
Dacluaum  und  befördert  dasselbe  mittels  der 
Transportbänder  zu  jenem  Caisson,  in  welohem 
das  gemischte  Getreide  aufbewahrt  werden 
soll. 

Die  Leistungsfähigkeit  ist  beim  Ele- 
vatorbetrieb im  Vergleich  zur  }landnnanipulation 
eine  ganz  außerordentliche.  Di»  Imchste  Lei- 
stunpsfähigkeit  dürfte  vieiieiclit  der  Budapester 
E.  besitzen,  welcher  bei  vollem  Betrieb  eine 
stündliche  Getnidebewegong  Ton  900  t  er- 
möglicht. 

Die  klein.sten  Anlagen  mit  einem  E.  beeitsen 

eine  Leistunf^sfahigkeit  von  2  bis  30  t  pro 
Stunde,  iu  welcher  Zeit  auch  gieiobzeitig  die 
Abwäge,  Reinigung  und  Absackung  des  Ge- 
treides  erfolgt  Ch.  Ulrich. 

ElIipsentrKger,  ein  dem  Schwedler-TrSger 
nahestehender  einfacher  Fachwerksbalken,  wel- 
cher neben  einer  geraden  Untergurtung  eine 
polygonale  Obergurtung  besitzt,  an  deren  Miden 
Enden  Ellipsenbogen  einbeaciirieben  sind. 

Elsafr-fothringiselie  BlmnbnlneB.  Die 
normalspnrijren,  dem  öffentlichen  Verkehr  die- 
nenden Eisenbahnen,  welche  auf  elsaß-lothrin- 
gischem  Gebiet  belegen  sind,  hatten  Ende  März 
1890  eine  Ausdehnung  von  1825,93  km,  wovon 
auf  die  BeidneisenbaAnMi  1806,90  km,  anf  die 
Wilhelm  -  Luxemburg -Eisenbahnen  —  Strecke 
von  der  Grenze  bei  Esch  über  Deutsch-Otb 
nach  Rediugen  —  5,29  km  und  auf  die  pfSl- 
uschen  £isenbahnen  —  Strecke  von  Saaraemünd 
bis  zur  ba^rrisohen  Grenze  bei  Bltesbrttcken  — 
11,74  km  entfielen  .XuCcnlnn  war  ein  Srhmal- 
spurbahuiietz  intjiiierGe.sauiti.in^'e  von  14i,25km 
vorhanden,  woran  beteiligt  waren:  die  Straß- 
burger  Straßenbahn  mit  77,34  km,  die  Straßen- 
bahn HfUhatwen-Ensisbeim-Wittenhefm  mit 
27,40  km,  die  Kavsersle  rger  Thalbahn  mit 
29,18  km,  die  Pfai^burger  Straßenbahn  (seit- 
her TOm  Reich  angekauft)  mit  9,33  km  und 
die  Banpolteweikr  Stiaßenbahn  mit  4,00  km. 
Da  die  Mrafienbahnen  an  anderer  Stell«  bekaa* 
delt  werden,  so  gelangen  hier  nur  die  Beicbs- 
ei&öübahiKU  zur  Darstellung. 

Die  Vorgeschichte  der  „Reichseiscn- 
bahnen"  oder  „Eisenbahnen  in  ElsaQ- 
Lothringen"  im  engem  Sinn  fXllt  in  die 
Zeit  vnn  ls:!;t-IH71  .Sie  ilatii-rt  viui  der  Er- 
elfnun^--  der  ersten  im  Klsaß  ani:elet:t.;n  Eisea- 
bLihii  und  schließt  ab  mit  dem  Übergang 
aller  in  den  von  Frankreich  abgetrennten  Ge- 
bietsteilen    vorhandenen    Bahnen     anf  das 

Deut -ehe    Reirh,  Kelee    (!.•>  dcu(-ch-fran- 

züäischen  Kriegs.  Die  älteste  Bahn  dieses  Netzes 
ist  die  auf  Betreiben  oberelsäßischer  Indu- 
strieller von  einer  durch  letztere  gegründeten 
Aktiengesellschaft  ins  Leben  gerufene  Bahn 
von  Mülhausen  iia^  h  Thann,  welche  am 
12.  September  al-o  nur  vier  .Tahr  spater 

als  die  ersten  auf  dem  Kontinent  mit  Loko- 
motiven betriebenen  Bahneni  dem  Verkehr  fiber- 
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geben  wurde.  Schon  vor  der  Eröfihang  h&tie 
sich  pine  zweite  OeedlMhaft  für  den  Kia  und 

Betrieb  einer  Bahn  von  StraDbnig  u;uh  Basti 
gebildet.  Dieselbe,  von  der  fraii4t>»ii>chea  Ke- 

fiemng  durch  reiche  Subvention  unterstützt, 
onnte  den  Bau  der  gesamten  Strecke  bereit« 
im  Jahr  1844  vollenden.  Die  dritte,  ein  Jfthr 
darauf  konstituierteGesellscbaft  d.T  Paiis-StraD- 
barger  Bahn  nahm  nach  Fusioniening  mit  dem 
letstgMiannten  Unternehmen  <lif  Firma  ^Ctm" 
pagnie  des  chemins  de  fer  de  TEst"  an,  er- 
warb außer  der  Bahn  MRlbausen- Thann  die 
zum  Nt'tz  fiiiiT  iti/wiscbrii  konzessioiiiorten 
vierten  Gesellschaft,  der  „Svwitit«)  des  chemins 
de  fer  des  Ardenncs"  gehörigen  Btbnstrccken 
und  besal^  schließlich,  abgesehen  von  der  im 
Eigentum  der  Stadt  Münster  befindlichen  Linie 
Counar-Münst^r,  die  siiuitlicben  bei  Ausbruch 
des  Kriegs  in  Elsaß-Lothringen  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Bahnen,  die  nach- 
etf'lit'iid  crsiilitlich  •,'t'iiiacht  sind. 

i.  .Straüburg-Mülbausen  —  schweizerische 
•  irt  nzf  gegen  Basel  138,93  km,  2.  Straßburg- 
Vendenheim-Deutsch-Avricourt  —  Grenze  g^gen 
Nancy  90,97  km,  S.  Straßburg-Hagenau-Weie- 
senburg — GrenzP  geg^n  die  luiyrisoln'  Pfalz  unter 
.ibzweigtiii<^  vdii  der  vorigen  Linie  in  Venden- 
hi'iiii  f>'i,:u  km,  4.  Preußifi>  bf  Gron/.«'  zwisrljen 
Saarbrücken  and  Forbacb- Kemillv-Metz-JSo- 
T^t  —  Orettze  geigea  Nancy,  mit  Verbindungs- 
kurve  bei  Metz  89,02  km,  5.  Met?.  -  Dieilen- 
hüftfii  —  Grenze  bei  Bettemburg  gegen  Lux»  m- 
burg  46,42  km,  6.  Mülhausen  —  Grenze  bei  Alt- 
münsterol  gegen  Bellort  34,75  km,  aowie  die 
Zweigbahnen  sn  Nr.  1 ;  a)  StraAbniff-Eeli),  Mitte 
Hheiii  7,9S  kra,  h)  Straßburg-Molsheim-Mutzig. 
mit  Abzweigung  von  Molsheim  nachWasäelabeim 
und  nach  Barr  48,94  km.  c)  Schlettstadt-Mar- 
kirch  21^7  km,  d)  BoUweiter-GebweUer  fi^9  km, 
e)  Lvttwbaoh  (bei  HlUhftttsen)-T1kaiin-'Wemer- 
ling,  mit  Zweig  von  Sennheim  nach  Sentheim 
40,71  km.  die  Zweigbahn  Deutsch-Avricourt- 
Dieoze  zn  Kr.  2  23.17  km,  die  Zweigbahn  Ha- 
gnan-Saaijgemand-Beningen-JSäu'linjB^  zn  Nr.  3 
11&,8C»  km,  nie  Anacblußstrecke  Ton  Basrgnnttnd 
bis  zur  preußischen  Grenze  gcgm  Saarbrücken 
0,7ökm  und  di<» Zweigbahn Dledenhofen-französi- 
scheGrenze  hinter  Fcntgdig<^[en8edaiil7,46km; 
znsaaunea  739,8ti  km. 

Naebdem  im  Jahr  1870  die  dentsefae  Armee 
Elsafj-Lothringen  bisetzf  liatfo.  wurden  die 
sämtlichen  Bahnen  des  uccupierteu  Lands 
so  schnell  als  möglich  wieder  in  betriebs- 
libigen  Zustand  f^braoht  und  unter  die  Vor- 
wal^ng  Ton  zwei  Betriebskommissionen  ge- 
stellt, von  denen  die  eine  in  Straßburg,  die 
andere  in  kSaar brücken  ihren  Sitz  hatte  und 
deren  besondere  Aufgabe  e.s  war,  den  Betrieb 
für  militärieche  Zwecke  einzurichten  und  aus- 
zuführen. Der  Erwerb  dieser  Bahnen  durch 
das  Deutselie  Keich  vollzog  sich  auf  Grund 
der  Zu^iitzkonventiun  zu  dem  zwischen  diesem 
and  Frankreidi  am  10.  Mai  1871  zu  Frankfurt 
abgeschlossenen  Friedensvertrag,  indem  die 
französische  Regierung,  so  weit  nötig,  von  dem 
ihr  zustelu  nden  Recht  des  Rückkaufs  der  an 
die  Ostbahugesellschaft  erteilten  Konzcssionen 
Gebrauch  machte  und  das  Deutsche  Reich  in 
alle  dadurch  erlangten  Rechte  gegen  Zahlung 
eines  auf  die  Kriegskostenent^iohädigiing  an- 
zurechnenden Betrags  von  325  Mill.  Frs.  ein- 
setzte. Der  deut«cheraeit8  bei  derselben  Gelegen- 


heit angestrebte  Kaaf  der  auf  achweizerisdiem 
Oebiet  Mkgenen  Teilstrecke  von  der  Grenze 

bei  St.  Ludwig  bis  nach  Ba^el  wurde  nicht 
erreicht,  do<^h  verstand  sii  Ii  die  französische 
Ostbahn  dazu,  ihr  Kigentuin  daran  auf  dift 
schweizerische  Centraibahn  zu  ftbertragm, 
welche,  mit  Genehmigung  der  schweizertsdieB 
Bundesregierung,  die  .S.4'.t  km  lange  Strecke 
für  einen  jährli<  liea  Zius  vun  105  000  Fr>.  nn 
die  l{eicliseisenbahnen  verpachtete  und  ihii.  ii 
aui^erdem  das  Mitbenntzungsrecht  am  Bahnhof 
Basel  unter  ähnliehen  Bedingungen  einriumte, 
wie  ts  früher  die  französische  Ostbahn  be- 
sessen hatte.  Endlich  wurde  unterm  12.  De- 
zember 1871  mit  der  Stadt  Münster  ein  Ver- 
trag geschlossen,  durch  welchen  auch  die 
Eisenbahn  Colmar-Münster  fBr  2  700000  Frs. 
Eigentum  des  Reichs  wurde.  Hierniit  war  der 
Erwerb  aller  beim  Ausbruch  des  Kriegs  im 
Betrieb  befindlich  gewesenen  Bahnstrecken 
durchgefnlirt.  dagegen  befanden  sich  noch  einige 
Lokalbtihut'U  im  Bau,  zu  deren  betriebs- 
fähiger Herstellung  sich  gegen  Empfang  be- 
stimmter, vom  Departement  des  Niederrheins 
und  dem  französi^(  heu  Staat  zu  zahlender 
Subventionen  die  in  Iküssel  domizilierende 
„Soci^te  beige  des  dieiuiiis  de  fer"  vei*pflicbtet 
hatte.  Diese  Bahnen,  von  welchen  diejenige 
von  Saarborg  nach  Saai^emünd  am  l.  Novem" 
her  tan,  die  von  Couroelles  nach  Bolchen  am 
15.  Juni  1873  und  die  von  Bolchen  nach  Te- 
ten-heu  am  lö  Oktober  l.^Ttj  zur  p]röffnung  ge- 
langte, wurden  laut  dem  mit  der  ..Lotliriniri- 
schen  fiisenbahngesell&cbaft^  als  Recbti>aach- 
folgerin  des  vorgenaiptcn  belgischen  Unter* 
nehmen»  getroffenen  1  bereinkommen  von  der 
Rcichseisenbabuverwtdtuug  zunächst  in  Pacht 
genommen  und  sodann  durch  ViTtrag  vom 
23/86.  Juni  limi  zum  Eigentum  erworben. 
Die  dereelben  Gesdlsdialt  gehörige,  sdt  21.  Juni 
1873  fertig  gestellte  Strecke  Cbateau-Salins-fran- 
zösische  Grenze  bei  Cbambre}  mit  Abzweigung 
Von  Burthocourt  nach  Vic  erhielt  erst  nach  Voll- 
endung der  Linie  Chateaa>SaUns-äaaralben 
einen  Ansohlaß  an  das  übrige  Beidueisenbnlin* 
netz  und  ging  aufgrund  des  Kaufvertrags  vom 
19/20.  Oktober  ihül  am  1.  November  des- 
selben Jahrs  in  den  Besitz  und  Betrieb  des 
Reidis  über.  Dw  QesamterwerlmtreiH  aller 
dieser  Bahnen,  wdober  durcli  das  Beichsgcäcts 
vom  24  Mai  1881  zur  Verfügung  geatellt 
worden  war,  belief  sich  auf  9  907  ^fil  Mk. 

Der  von  der  dentsdieii  Tanraltuiig  sofort 
in  Angriff  genommene  weiten  Ausbau  dee 
Netzes  mußte  mit  RQckaielit  auf  die  geindert» 
]»olitis(iii'  Zugehörigkeit  des  Lands  selbst- 
verständlich andere  Ziele  verfolgen.  In  erster 
Linie  kamen  wichtige  Interessen  der  Landes- 
verteidigung und  des  großen  Verkehrs  in 
Frage,  mdem  es  sich  besonders  darum  han- 
delte, neue  Verbindungen  mit  AltdeutscUaml 
zu  schaffen.  Daneben  galt  es,  einzelne  Ton 
Eisenbahnen  bisher  nicht  durchschnittene  Teil» 
des  Lands  an  das  bestehende  Netz  anzu- 
schließen. Die  Kosten  der  den  ersteren  Zwecken 
dienenden  Neubauten  hatte  das  Rei'b  allein 
zu  tragen,  während  für  die  mehr  lokalen  Inter- 
essen dienenden  Nebenbahnen  das  Land  Elsaß- 
Lothringen  die  erforderlichen  Mittel  ganz  oder 
wenigstens  tum  Teil  zur  Verfügung  stellte.^ 

In  ('hnuiologiseb*-r  iieihenl'olge  stellen  Bldz 
die  Neubauausführungen  wie  folgt: 
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1873:  12,85  km;  Metz  au  die  franzttoische 
Gmue  hinter  Anuuiweilor  gegen  Verdun,  bereite 

Ton  der  französischen  Ostbahn  vor  Beffinn  des 
Kriegs  iu  iJauauj^riflf  ^rcriommcii,  zur  FördtT- 
UUg  des  wechselseitigen  ( Jrenzverkehrs,  ein- 
gleisig, «t^fiwt  1.  April  (Gesetz  vom  15.  Juni 
1879). 

1876:  56,30  km;  Straßburg  a»  rtie  pfälzische 
Grenze  hinter  Lauterburg,  in  der  Kicbtuug 
nach  Wörth,  eingleisig,  in  lokaler  Beziehung 
von  Wiiohtigkett  fttr  die  Rheinebene  und  in 
stmtegiücber  Beciehung  als  fweite  dirdtfte 
Linie  S'r:!')burg-Mainz.  eröfliiet  am  S6.  Juli 
(Gesetz  voui  is  Juui  Iblii). 

1877  :  i_'8,no  km;  Schlettstadt-Barr  17,46km 
and  Wasselnheim-Zäbern  18«86  km,  eii^leisig 
mit  fweigleisigem  ITnteiriNni,  in  VeriNndang 
mit  der  bereits  bestandenen  Strecke  Wasseln- 
heim-Molsheim-BäiT  zur  Abkürzung  des 
aus  dem  Saarkohlenrevier  und  von  Metz  nach 
dein  obem  Elsaß,  l.  August  eröffnet  (Gesetz 
Tom  18.  Juni  1878);  Hutzig-Botbau  22,97  km, 
eingleisig,  nur  von  lokaler  Bedeutung  und 
Steinburg-Buchaweiler  zur  Fördenmg  d^n  Berg- 
baues daselbst,  12,91  km,  eingleisig,  beide  er- 
öffnet am  16.  Oktober  (Gesetz  vom  18.  Juni 
1873)  Berthelmingen-Remilly  54,12  km  und 
Rieding  bis  Anschluß  Saaraltdorf  -j.Tt)  km.  beide 
zweigleisig,  eröffnet  am  10.  Dezember  i^GeBetz 
T«in  IH.  Juni  1873). 

1878:  64,63  km;  Colmar  äber  Neubreisach 
bis  Mitte  Rhein  gegen  Altbreisach  in  Baden 
mit  fester  Rhein-Brücke,  "21,  U  km.  zweigleisig, 
Ar  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  dem 
Elsaß  und  Baden,  eröffnet  am  6.  Januar  (Gesetz 
vom  l^.  Juni  1^72);  Mülhausen  bis  Mitte  Rhein 
g^en  Müliheim  in  Baden.  17,56  km.  eingleisig, 
er^Shet  am  6.  Februar  ((Jesetz  vom  im.  .hmi 
1873) ;  St  Ludwig-Mitte  Rhein  gegen  Leopolds- 
höhe in  Baden  mit  fester  Rhein-Brücke,  3.66  km, 
einglpif^ig,  zur  Umgehung  des  Schweizer  Ge- 
biete bei  Basel,  strategisch  wichtig,  eröffnet  am 
11.  Februar  (Gesetz  vom  IH.  Juni  1m73); 
Died^ihofan  bis  zur  preußischen  Grenze  hinter 
Sierck,  in  der  Richtung  aaf  Trier,  letztes 
StRck  der  dnrebgehenden  Linie  Bf^rün-Wetzlar- 
Kubleuz-Mti^t,;^  zur  Förderung  des  Grenzverkehrä, 
22,18  km,  zweigleisig,  mit  Moselüberbrfickung, 
ertffnet  am  16.  Mai  (Gesetz  vom  15.  Juni 
187«). 

1S80: '21,82  km  ;  Tet.Tehen  tlber  W.vlgassen 
aa^b  Boüs,  zum  Auücklul^  an  die  preußiücliu 
Stastsbehnstrecke  Saarbrficken-Saarlouis,  zwei- 
gl^ig,  eröffnet  1.  April  (GeseU  rem  81.  Mai 

1877)  . 

1881:  75,24  km:  Wadga.sson  - Völklingen 
5,20  km,  zum  AnschluC»  au  die  preußische  Staats- 
bahnstreckr  Saarbriicken-Ssaarlouijä,  zweigleisig, 
«rftShet  1.  April  (GeseU  rom  81.  Mai  ih77); 
Baeiiswriler-Sebwei(^bainen  an  der  Linie  ilage- 
uau-Saargeraünd  mit  nur  lokaler  Bedeutung, 
20.f>9  kiD,  eingleisig,  eröffnet  1.  April  (Gesetz 
v.jm  9.  Juli  1879);  Chäteau-Salins-Saaralben 
49,45  km,  eingleisig,  eröfltaet  1.  April  (Gesets 
Tom  8.  Mai  1878). 

1882:  22,01  km;  Dieuze-Tlcnsdorf  (Knoten- 
punkt der  Linien  Saaiitlbeu-^'häteau  -  Salins 
nnd  Straßburg-Metz)  13.27  km,  zweigleisig,  mit 
nur  lokaler  Bedeatung;  Karlingen-Hargarten 
8.74  km,  Teilstrecke  der  Linie  Diedeuhofeu- 
Karlingen,  srOinet  1.  Mai  (Ctesets  ven  8.  Mai 

1878)  . 


1883:  48,64  km;  Teterchen  -  Kedingen 
29,01  km  Uta  Fortseteong  Kedingen-Diedeo- 

hofen  15,86  km,  erstere  Bahn  eröffnet  1.  April, 
letztere  1.  Juni,  eingleisig;  Kurve  beim  Centrai- 
bahnhof Straßburg,  2,24  km,  und  Straßbui^- 
Königsbofeo  1,58  km,  Bahn  untergeordneter  &• 
deatitng,  beide  wOftiet  16.  August  (Qeseta  vom 
9.  Juli  1879). 

Hiermit  war  das  Bahuaetz  von  Eisaß-Lo- 
thrin^en  im  groAen  und  ganzen  ausgebaut  und 
es  blieben  der  sp&teren  Zeit  nur  noch  Bahnen 
r«n  lokslen  Cbuakters  Torbdialten.  Dement« 
sprechend  sind  auch  die  in  neurrer  Zeit  zur 
Ausführung  gekommenen  Linien  sämtlich  als 
Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  (SekandKr- 
bahnen)  gebauL  und  imur: 

1884:  Sentnehn-Hssmttniiter  5,37  km  (er- 
öffnet 1.  September);  Lauf erburg-Kheinhafen 
1,70  km  lerötl'nel  1.  November»;  Gebweüer- 
Lautenbach  6,21  km  (eröffnet  15.  Dezember). 

1885  :  4,66  km;  Abzweigung  Straßburg- 
Schiltigheim  0,86  km  (eröfihet  6.  Oktober)  und 
Zweigbahn  Lutterbach-MfilbaaseD  NoEd^70km 
(erömiet  1.  November). 

1886:  Mülhausen  Nord  nach  MOlhaosen 
Hafen,  3.47  km  (eröffnet  5.  Juli). 

1888 :  Hagendingen-Groß-Moyeuvre,  10,1«  km 
(erölfnet  15.  November). 

1889:  Buchs weiler-Ingweiier,  6,6ö  km  (er- 
öffnet 5.  Dezember). 

1890:  Rothau-Saales  16,56  km  erüfTnet 
1 .  Oktober) ;  schmalKpnrige  Straßenbulm  Horburg- 
Markolsheim  22,22  km,  eröffnet  3.  November, 
als  Fortsetzung  der  bereits  bestehenden  Linie 
Colmar-Horburg  der  Kajrsersberger  Thalbahn, 
welche  auf  Orund  des  mit  der  Aktiengesell- 
schaft der  Kaysersberger  Thalbahn  uuterm 
16.  Juli  1890  ahgeseblossenen  Vertrags  gegen 
Zahlung  von  163  884  Mk.  am  1.  August  £»- 
selben  Jahrs  in  den  Beetti  der  Budueisen' 
bahnen  überging. 

Ein  Gesetz  vom  4.  Marz  ldH9  ordnet  den 
Bau  zweier  normalspuriger  Sekunda rbahnen  von 
Weiler  (Station  der  Linie  Lutterbaoh-Wesser- 
ling)  n<nd8s1iiflli  nach  Weflerthal  (StatiMi  der 
Linie  Schlettstadt-Markirch),  sowie  von  Alt- 
kirch (Station  der  Linie  Mülhausen-Altmün- 
sterol)  sudöstlieh  naeb  Fflrfc  (nabe  der  Sobweiser 
Grense)  an. 

Das  Btatsgesetz  vom  l.  Febnnr  1890  fftr 
1890/91  sieht  femer  den  Bau  von  vier  nor- 
malspurtgeu  Sekund&rbabnen  vor.  und  zwar: 
von  WalDut^  (Station  der  Strecke  Hagenau- 
Weissenburg)  nordwestUob  nach  Wörth  im  El- 
saß; TOtt  am  (Station  der  Linie  Straßburg- 
Lauterburg)  westlich  Uber  Walburg  nach  Mcrz- 
weiler  (Station  der  Strecke  Hagenau-Saarge- 
mfindi;  von  Roeschwoog  (Station  der  Linie 
Stnftbwg-Lanterbnig)  westUeb  nach  Hagraau, 
sowie  von  Saarbuig  slldBallidi  mxk  Alb«r- 
schweiler  mit  Absweigimg  Ton  Hessen  Östlich 
nach  Valler}  tilhal. 

Nach  dem  Ktat,sgesetz  für  1891/92  endlich 
werden  zwei  normalspurige  Bahnen,  und.'swar: 
von  Mttnster  nach  MetzenU  und  Ton  Mommen" 
heim  Ober  Obermodem  nach  Saargemiiud  zur 
Ausfuhrung  kommen.  Außerdem  ist  für  den 
Ankauf  der  Pfalzburger  Straßenbahn  und  dÄe 
Instandsetzung  derselben  eine  größere  Summe 
au.sgesetzt. 

tTl.-irh/.eIfig  mit  dem  Erwerb  der  E.  hatte 
die  deutsche  Regierung  die  \  erhandluugen  wegen 
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A&pachtuiig  des  ansühliul^eudfU  Netze»  der  Wil- 
helm -  Luxemburg  -  Bahngesellschaft  eingeleitet, 
welches  bis  dahin  von  der  franxosiscli.  n  Ostbalm 
betrieben  worden  war.  Nachdem  li  t/t.  rf  gi-mäli 
§  6  dir  Zusatzkoiivtiition  zum  rnmkfurter 
Jrriedenüverirag  ihre  iiecbte  auf  den  Betrieb 
»nf  die  französische  Regierung  übertragen 
und  diese  wieder  in  >-hi-u  diis.-  Roihtc  das 
Deutsche  Reich  eingesetzt  luttt-,  k;iiii  mit  der 
lusi  inhiir^'is*  hon  Regierung  die  L  bi  ivinkunft 
vom  11.  Juni  1872  (Reiehspsetzblatt  1872, 
8. 980  If. )  ZU  Stande,  wonach  dieselbe  darin  «n- 
willi^'te,  daß  die  innerhalb  der  Grenz™  des 
Großherzitgturas  belegenen  Strecken  der  Wil- 
helm-Luxemburg-Bahnen  Ins  /.um  Dezember 
1912  durch  die  mit  der  Verwaltung  der  Eisen- 
bahnen in  Elsaft-Lotfaringen  hetrante  kaiaerliche 
Gpneraldit'  k'^idn  in  StrauDurg  an  Stelle  und  mit 
den  Kethttu  und  Ptlichteu  der  französischen 
Ostbahn  für  eigene  Rechnung  weiter  verwaltet 
und  betneben  Wurden.  Die  aof  belgiechem  Gebiet 
liegenden  Strecken  gingen  naeh  dem  swiscshen 
Dcnt5;rhlnnrl  und  Bi'li,Mrii  gt>schlo?>('nAn  Vf^r- 
trag  vom  U.Juli  lf572  * lieichsgesetzWatt  lfs72, 
S.  33ii  if.)  auf  die  belgische  Staatseisenbahn- 
Terwaltung  aber,  wobei  Terei&littrt  wurde,  dafi 
▼on  der  sieh  auf  drei  Millionen  Prs.  belan- 
ft-ndcn  Gpsamtpaj^ht  pfiitsrhland  */,,,  l?i'!<irien  ' 
zu  tragen  habe.  Die  Überiiahim'  i  rt'olgte  seilviiü 
beider  Verwaltungen  am  M  S.pt^mber  1872. 
DieL&age  der  dadurch  dem  Betrieb  der  Beirbs- 
eieenhahnen  zuwachsenden  Strecken  beträgt 
174,04km,  wovon  entfallen: 

1.  Auf  die  Strecke  Lusi'uiburg-Iiüttingen- 
bi'lgische  Grenze,  eröffnet  seit  4.  Oktober  1869, 
16,76 Jan;  8.  Lozemburs-lothringisohe  Grenze, 
Mit  6.  Oktober  1869,  16,68  km  t  8.  B«ttemburg- 
Ksoh,  .-i'it  lV?.  April  isr.o,  ri,r>5  1cm:  1,  Hctf^'m- 
burg-Ottingen-Rümeling<^u.  seit  1.  Juni  lb60, 
10,n  km;  5.  Luxemburg-Wasserbillig- preuß. 
Orann,  adtSd.  August  imi,  37,44  km;  6.  Ettel- 
brBek-Diekiroh,  seit  21.  November  1862, 4,13  km; 
7.  Lus:r'm1)urg-Ulf]ing<  ti-lirlpsohe  Grenie,  seit 
20.  Februar  1807,  76.16  km. 

Neuerbaut  sind  unter  deutscher  Verwaltung 
aus  Mitteln  der  Wühelm-Luxemborg^B^uieD  fol- 
gende Linien: 

a)  <li<'  oheiH'i wähnte  Bahn  Escli-D'iitsrh- 
Orh-R«diiigen.  voliendet  srit  I.November  lt>81, 
mit  7,02  km  Länge,  wovon  .'>,2ü  km  in  Elsaß- 
Lot  lirini:»'»,  l,7Gkm  im  Grüßherzogtum  Luiem- 
hnn:  Iii  g,a.  I>cr  Betrieb  wird  von  der  Reichsbahn 
.Ulf  l>chnuug  d'  i'  W  ilh'  lm-Luxemburg-Babnen 
gegen  Erstattung  der  Selbstkosten  gefuhrt. 

h)  Die  Strecken Bettemburg-Diid«'lingenbezw. 
Rcitoschkopp.  Öttingen  -  Kümelingeu  -  Langen- 
acker, Tetingen-Laugeugruud  nebst  Abzwei- 
gung uacli  Kiiilil<ii^  und  Verbindungskurr*- 
bei  Nörzingen,  zusammen  11,G9  km,  vollständig 
im  Betrieb  seit  2V».  September  1884  auf  eigene 
Rechnung  der  Reichsbahn,  welche  d;\fiir  vt>r- 
tragsmäßig  i'/^'c  des  1  570G.iy,28  ML  betra- 
genden Anlagekapitals  vt  r^'ütet. 

e}  Die  Strecke  Ulflingcn-preuQische  Qren«^ 
Teil  der  Bahn  nach  St.  Vith,  erSühet  am  4.  No- 
vemhrr  issii,  r>^>t  km  lang,  ist  von  den 
Willi  •liii-l,u\>  inbin>:-l>.ihncn  an  die  preußische 
Stait-^.  i-. II  hl  hnv'T  waltung  verpachtet. 

Die  Bedeutung  der  E.  oeruht  eiaerseit,s 
auf  ihrer  g.'ogntjthischeu  Lage,  andererseits  auf 
der  hoben  Entwicklang  des  Ton  ihnen  bedienten 
Landü. 


I       Das  Netz  der  K.  iimfa<ist  vier  HauptUuien. 

l  Als  Hauiitliiiie  iTir  den  nurdsüdiichen  Durch* 
gan{»;5verkehr  erscheint  die  206  km  lange  Linie 
von  iSt.  Ludwig  (Schweizer  Grenie  bei  Basel) 
über  Mülhausen,  Colmar  und  Straßburg  nach 
Weißonburg  an  der  bayrischen  Grenze.  Diese 
Linie  dient  dem  Verkehr  zwischen  Nordwest- 
dentschland  einerseits,  der  Scliweiz  und  Italien 
andererädtä,  in  Konkurrenz  mit  den  badischeu 
und  wttrttember^'isehen  Staat«bahnen. 

Die  zweite  Hauptlinie  des  DurchgangsTcr- 
kehrs,  und  zwar  in  weetSstlloher  Kohtung  ist 
die  bei  Vendenheim  (nordlirh  von  StraDburgi 
von  vorgemmiiter  Linie  abzweigende  Strecke 
Straßburg-A\  I  ii  ourt.  Sie  bildet  ein  Mittelglied, 
der  groften  internationalen  Weltverkelirsstra&e, 
welche  von  Paris  durch  SQddeutschland  über 
Wien  naeh  O»!tcuropa  führt. 

Eine  andere  wichtige  Durchgangslinie  iu 
westöstlicher  Richtung  ist  die  Strecke  von  Pagny 
Uber  Met«  und  Foruch  nach  Stienn^n  ibei 
SaarbrBdcMi)  fttr  den  Verkehr  Ton  Paris  fiber 
Frankfurt  na.  h  Berlin   Dem  Verkehr  aus  Bel- 

:  gien  und  den  Nii-derlaudtn  mvh  der  Schweiz 
und  Italien  dient  die  Linie  von  der  luxem - 
bttiglsehen  Grenie  fiber  Dtedenhofen  nach  Metx, 
Bendnrf  und  Stnftbnx«.  Plir  den  Verkehr 
zwischen  SfUldnntschland  und  Sttdfrankreich 
endlich  mui>  noch  die  Linie  Mnlhausen-Alt- 
mün^t«  rol  (Richtung  auf  Beifort)  ^nannt 
werden.  Alle  diese  Hauptlinien  der  reichslin- 
disohen  Bahnen  sind  doppelgleisig. 

Als  Ilauptknot-  npiinkte  des  reichsländi^chfn 
üahnnetzes.  erscheiueo,  von  Nordwest  nach  Södost 

{  betrachtet,  l)iHd>-nbofen,  Hetz,  Bensdorf,  Zabem, 

!  Vendenheim,  StraGburg,  Colmar  und  MOlhaoMn. 

i      Anschlftsse  an  die  Bahnen  fremder  Staaten 

I  besitzen  die  E.  abjjes-heii  von  den  Linien  der 
W  iUtelm-Luxem  b  u  rg  -  IJ  ah  aen ,  an  20  Punkten,  und 

:  zwar:  all  daa  schweizerische  Bahnnetz  auf  der 
Grenze  geilen  Basel;  an  das  badische  Staatüi- 

I  bahnnets:  m  den  Rhein -ßrfleken  bei  Htlningen. 
Müllheim.  Neubreisach  und  K>hl;  an  die  pfäl- 

!  xischeu  liahnen:  auf  der  Grenze  hti  Lauter- 
bürg,  bei  Weißenburg,  sowie  in  SaargemUnd; 
an  das  preußische  Staat^sbahnnetz  (Direktion  Köln, 
linksrheinisch):  auf  der  Grenze  bei  Saargemünd 
und  bei  Stieringen,  in  den  preußischen  Sta- 

I  tionen  Völklingen  und  Bons  und  auf  der  Grenze 

I  bei  Hien  k;  an  die  Wilhelm-Luxemburg- Bahnen 
auf  der  Grenze  bei  Bettomburg;  endlich  an  die 
französische  Ostbahn:  auf  der(}renze  bei  Fcntsch, 
Am:inweiler,  Nove:inr,  Chambrej,  Deutsoh- 
Avricourt  und  Altmünsterol. 

Außerdem  bestehen  sechs  Übergangsptuikle 

:  an  s'^hmalspurige  PriTathahnen  in  Sbaß- 
Lot  bringen. 

Elsaß-Lothringen  selbst  ist  eines  der  dicht- 
bevölkertsten,  truohtbarsten  und  gewerbe- 
reichsten Gebiete  Europas.  An  landwirtschaft- 
lichen Produkten  kommen  Tabak,  Hopfen  und 
hauptsächlich  Wein  in  Betracht.  Die  Voge^en 
liefi-rn  i,'rotie  M-iigen  von  Holz,  ihre  zahl- 
reichen Steinbrüche  gutes,  schon  im  Hittelalter 
gesehfttztes  Baumaterial. 

In  Lothringen  «pielt  di  r  Bergrbau  (Kohlen- 

I  bergwerke,  Lisenerzbergwerke  und  Salinen,  im 

I  Unter-Elsaß  auch  ErdUheigirorke)  eine  bedeu- 

;  tende  Rolle. 

In  industrieller  Beziehnn|(  steht  im  Obcr- 
EUaß  die  Textil-,  in  LDtfanofea  die  Eisui' 

I  Industrie  obenan. 
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Der  Trausport  aller  dieser  Erxeuguisse,  so- 
wie der  zu  ihrer  Herstellung  nötigen  Koh- 
nuterialien  fällt  größtenteils  der  Eisenbahn 
XU,  wenn  auch  der  Wettbewerb  der  tur  Ver- 
fügung stehend i'ii  Wasser we^re  nicht  unerheb- 
licnen  Abbruch  thut  Die  Versuche,  den  Eheiu 
wenigstens  bis  Strafiburg  schifTbar  /.n  •  rliiiltt  n, 
haben  iwar  bisher  keinen  Erfolg  gehabt,  eben- 
sowenig hat  sich  in  dem  durch  Schienengleise 
mit  der  Station  Lauterburg  verbundfiifn 
Bheinhafen  gleichen  Namens  ein  «rheblicber 
SohäTsTerkehr  bisher  entwickeln  können,  da- 
gegen pntzit'licii  die  durch  d>'ii  Rhein-Rhone-, 
Rhein-Marne-  und  den  Saarkanal  geschaffenen 
gönstigen  Verl  .;i  imigen  mit  dem  Saargebiet 
dem  Jiiseubahuverkehr  bedeutende  Koblen- 
toansporte. 

Die  Entwicklung,  welche  der  Verkehr 
unter  df»r  deutschen  Verwaltung  auf  den 
E.  genommen  hat,  steht  mit  den  geschilderten 
VorbediugungeD  im  allgemeinen  im  Einklang. 
Daß  in  den  ersten  Jahren  ^roße  Sehwierigkeiten 
zu  tibenrinden  waren,  l:ig  m  der  Nntnr  der  Ver- 
hältnisse. Die  voll  Frank  reich  abgetretenen 
Bahnen  waren  ohne  Betriebsmittel  Übernommen 
worden,  so  daß  es  sieb  vor  allem  darum  handeln 
mnAte,  Ar  Wagen  umiLokomotiTen  in  genügen- 
der Zahl  zu  sollen.  Zunächst  wurden  die  während 
des  Kriegs  aus  Kriegsfonds  beschafften  86  Loko- 
motiven, 200  bedeckten  und  341  offenen  Güter- 
wagen kioflioh  erworben.  Sodann  begannen  in 
der «wdtenHUflke  des  Jahrs  1871  dielaefernngen 
auf  die  gleich  nach  dem  Erwerb  de$  Babnnetzes 
ergangenen  Bestellungen  von  92  Lokomotiven, 
436  Personen-,  14  Gepäck-,  660  bedeckten  vnd 
4080  offenen  Cr6terwagen. 

Die  Itiefening  der  Betriebemlttel  ging  so 
rasch  von  .statten,  dal'  Ende  1872  bereits 
196  Lokomotiven,  437  Personen-,  49  GejÄck-, 
890  bedeckte  und  6814  offene  Cnterwsgen  vor- 
banden wuren. 

Diese  Betriebsmittel  waren  indessen  do«h 
für  den  Betrieb  unzureidieiid,  .«>  dafj  in  der 
erstian  Zeit  sowohl  die  elsai.»-lotijringi&ciieu 
als  auch  die  Luxemburger  Bahnen  zum  Teil 
mit  gemieteten  fremden  Masobinen  vnd  Wagen 
befahren  werden  mußten.  Der  Stand  an  ge- 
liehenen I5etriibsmitt«ln  belief  sieh  für  1872 
durtihschtiittiiob  auf  69  Lokomotiven,  69  Per- 
sonen-, 32  Gepäck-  und  869  Güterwagen. 

Während  des  Kriegs  hatten  die  Bahnen 
fast  nur  militärischen  Zwei^ken  gedient  und 
wart  ii  dem  Privatverkehr  nur  in  bescbrunktenx 
MaC»  luv  \  erfiigung  gestanden.  Naeli  dem 
Krieg  lagen  Handel  und  Verkelir  in  d-n  Kri*  hiä- 
landen  schwer  danieder.  Die  Errichtung  einer 
ZoUgrenxe  gegen  Frankreich  erschwerte  die 
Verbindung  des  Lands  mit  srin>-n  trüberen 
Bezugsquellen  und  Absatzgebieten  und  nuiigt« 
den  Auidel  zur  Aufsuchung  neuer  Verbiu>lungen. 
Die  reichsländische  Bevölkerung,  welche  nicht 
an  den  Bestand  der  Dinge  glauben  wollte, 
koimte  sich  nur  schwer  und  langsam  diai 
entschließen,  einen  lebhaften  Verkehr  mit 
Deutschland  anzubahnen. 

Unter  diesen  mitlichen  rrristiinden  konnte 
sich  der  Binnenverkehr  -owii>  di»-  Kintuhr  auf  den 
reielisiandiseli.-u  Hiilincn  nur  sehr  langsam  ent- 
wickeln. Auch  der  durchgehende  Verkehr  be- 
wegte sich  in  sehr  bescheidenen  Grenzen;  nur 
die  Ausfuhr  nahm  mit  Hilfe  vnn  Zollvergünsti- 
gungen mitunter  einen  erfreulichen  Aufschwung. 


Die  Lage  der  Verwaltung  war  bei  der 
Übernahme  durch  das  Reich  eine  sehr  ungün- 
stige. Der  bauliche  Zustand  der  Bahn  hatte 
während  des  Kriegs  sehr  stark  gelitten;  es 
fehlte  nicht  bloß  an  iJetriebsniaterial.  sondern 
auch  an  I'ersonal,  namentlich  an  ausgebildeten 
Beamten  Trotzdem  wurde  gleich  nach  Abschluß 
de.s  Friedens  das  Bahnnetz  für  den  Privatverkehr 
erölVtiet,  und  zwar  zuerst  für  den  Personen- 
uud  Wagenladungsverkehr;  seit  l  \i,;;ust  l.^Tl 
auch  unbeschränkt  für  den  Stückgut-  und  Eil- 
gutverkehr. Mit  dem  1.  August  1871  worde 
ein  auf  neu« n  r;runds,^tzon  beruhender  Güter- 
tarif und  mit  1  Januar  1872  ein  neuer  Pcr- 
soneutarif  eingefiilirt.  Letzterer  hatte  eine 
gegenüber  der  Freuuenz  zur  Zeit  der  fraasösi- 
sehen  Ostbabn  Qoerraschende  Zunahme  dee 
Personenverkehrs  zur  Folge.  Auch  der  Güter- 
tarif etttarb  sich  die  Gunst  des  Verkehrs- 
publikums. Dagi'gen  bedurfte  es  noch  für  Aus- 
nnd  Einfuhr  und  für  den  durchfcheuden  Ver- 
kehr der  Schaffang  direkter  Tanfei,  was  dnrdi 
mancherlei  Umstände  erschwert  und  vanOgerfc 
wurde. 

Trotz  all  dieser  Hindernisse  konnten  1872 
schon  8  4U  640Peraonen  und  ä4  MiilCentner 
Oater  befördert  werden.  Die  iSnulimen  be- 

trugi'n  in  die^^cin  Jahr  8,4  MUl.  Thalpr,  die 
Ausgaben  6,3  MiU.  (mit  Ausschluß  der  Luxem- 
burger Bahnen). 

Auch  die  erste  Hälfte  des  Jahrs  1878  lieft 
noch  eine  bemerkenswerte  Steigerung  sowohl 
des  Personen-  wie  Güterverkehrs  erki  imeii,  da- 

Segen  wurde  der  erhoffte  weitere  Aufschwung 
urch  die  damals  beginnende  allgemeine  wirt- 
aobafüiche  Krisis  unterbroohettt  unter  wehdier 
besonders  die  fttr  des  Geddhen  der  elsaft-loih- 
ringischen  Bahnen  ausschlaggebende  lothrin- 
gisch-luxemburgische Montan-  und  Eisenindu- 
I  strie  schwer  zu  leiden  hatte.  Der  hierdurch  be- 
i  dingte  Verkebrsrückgaug  in  Verbindung  mit 
[  der  Eröffhung  einer  Reihe  neuer  Linien,  welche 
entweder  ;ils  Xehenstraßen  nvir  g-Tingen  Ver- 
I  kehi'ä£uwacbs   brachten  oder  als  Abkürzungen 
der  Durchgangsstrecken  Einnahmeausfälle  ver- 
ursachten, hatten  zur  Folge,   daß  bis  zum 
Schluß  des  EtAt^abrs  1877/78  das  finanzielle 
Ergebnis  kein  besonders  befriedigendes  war. 
Erst  da.s  folgende  Jahr,  in  wp!ch«>s  die  Pariser 
Weltauastellung  fiel,  zeigte,  insbesondere  WM 
den  Personenverkehr  betraf,  eine  leichte  Besse- 
rung, welche  in  der  Folge  andauerte  und  mit 
der  erneutipn  Ulüte,  zu   w.dcher  Handel  und 
Industrie  sieb  zu  eiitwickelu  begannen,  gleichen 
Schritt  hielt.  Die  am  Schluß  gegebenen  Uber- 
sichton des  Verkehrs  und  der  daraus  resultieren- 
den Einnahmen  geben  daher  das  Bild  eines  zwar 
l.uigsaraen,  aber  stetigen  Gedeihens,  nur  ge- 
I  hemmt  durch  das  Jahr  1885  86.  in  welchem 
'  der  Güterverkelir  noch  hintt'r  dem  Vorjahr  zu- 
I  rüi  kblieb.  obwohl  dieses  durch  die  in  Frankreich 
zum   .\ Umbruch   gekonmietie  ("bolera   uöd  die 
dadunb  veran faßten  S|ierrnKi£> regeln  ebenfUUs 
ungünstig  beeinÜußt  worden  war. 

Was  die  Organisation  der  Reichseisen- 
bahnen anbet rillt,  so  gehörte  die  Verwaltung 
I  derselben  antanglidi  zum  Ressort  des  Reichs- 
kanzleramts.  uiid  zw;ir  d.  r  1 1 1 1  |  Abteiliuig  für 
Elsaß-Lothringen.  Durch  allerh.  Erlaß  vom 
27.  Mai  1878  (Beichsgesctzblatt  1879,  8.  198) 
wurde  als  eine  dem  Reichskanzler  unmittelbar 
unterstellte    Ct-niralbehorde    ein  be;>ouderes 
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„ßeicbsamt  lür  die  Verwaltung  der  lis-- 
«iaenbahnen"  erricht«t  und  zu  aes^Kcn  Ch>  t°  d-  r 
pnoftiMbe  Minister  der  öffentUobm  Arbeiten 
ernannt.  Das  Bsidnamt,  welehm  mnm  Siti  in 
B-  rlin  hat,  besteht  außer  «lern  Ch.'f  .ms  zwei 
vortrageuden  R&t^n  und  >>l»'U9uvii*leu  »(«udigeu 
Hilfsarbeitern.  Seine  Zustaudigkeit  ergiebt  sich 
aas  seiner  ätellaoff  als  Aufsicbtfbohörde;  außer- 
dem sind  durch  aw  „BestitninuDgen  über  die 
<>r^ni8atiori  der  deutsflitu  R'  ichsciM'iibikliut'n 
in  Elsaß- Lothringen"  vom  le*.  iJezembtr 
^wisse,  besonders  wichtige  Angelegenheiten 
.tu$>drQeklich  seiner  Entscheidung  Toroebalten. 
Die  unmittelbare  Verwaltong,  sowie  der  etwa 
noch  erfordirlii  Ausbau  des  Netzes  i>t  da- 
gf'gen  durch  allerh.  Ordre  vom  W.  Dezember  1^71 
«Reichsgesetzblatt  1871,  S.  480)  der  k:uMrl. 
Orenernldirt-ktiim  der  Eisenbahnen  in  Klsaß- 
Lothriu^'iu  zu  Stratltur^  übertragen.  Dieselbe 
bildet  eine  koUfgiali';i'li<'  Bebiird'-  iiiitcr  ciiiiiii 
Präsidenten  and  zählt  zwölf  Mitglieder,  vou 
weleboi  drei  als  Abteilungsvorsteher  den  Titt'l 
„Oberregierungsrat",  die  übrigen  den  Titel 
«Regierungsraf*  fähren.  Die  lieschält«'  sind  so 
verteilt,  daß  die  Abteilung:  I  für  den  f«Lh- 
nischen  Betrieb  zu  »orgen  hat,  die  Abthoilun^  II 
alle  Angelegenheiten  des  Verkebi*.  einschheß- 
lich  des  Ktat*-  und  Ka^^pti'.V'  ^ -"s  l>-arl)i  it.  t 
und  die  Abteilung  III  für  lii  ii  il;iu  uud  die 
Babnunt«rhaltung  zuständi^r  ist.  Selbständige 
Behörden  unter  der  Generaldirektion  giebt  es 
nicht. 

Bf^züglirh  dr^  inneren  Dionstes  sind 
für  di«*  verht  hit'dt'iua  Zweige  der  Bureauver- 
waltung getrennte  Bureaui  eingerichtet,  und 
niar  <m  Administrationsburean  (Sekre« 
tariat,  Beig^stratnr,  Kmtlei  und  Draeksaeben- 
vpn\'altung  umfassend):  das  bautf  >  b ni^sche 
Bureau  zur  Prüfung  luid  Bearbeitung  der 
Projekte  für  Keu-  und  Keparaturbauten;  das 
betriebstechnische  Bureau  für  die  tech- 
ttisdien  Ani^elegenbeiten  des  Betriebs  (ein» 
schließlich  W agenkontrolle);  das  maschinen- 
technische Bureau  (an  Stelle  der  früheren 
Obermaschinenmeisterei)  zur  Obenvufsicht  über 
den  gesamten  liaschinen-  und  Werkstitten- 
dtenst  sowie  die  Wagenangelegenheiten  in  teoh- 
nisihtr  Beziehung  ;  das  Materialienbureau, 
die  lietriebskontrolle,  das  Tarifbureau, 
die  Kalkulatur  und  die  Uauptkasse. 

Fftr  den  iuAeren  Dienst  ist  das  Netz 
der  E.  einscbließlieh  der  Wtlhdm-Lnxem- 
bnr^'-Balititn  in  sieben  Betri  cbsdirek- 
tionsbezirke  und  f ünf Maschin cninspe k- 
tionsbez i  r ke  einget«'ilt.  Die  Betriebsdirek- 
tionsbezirke (Mülhausen,  Colmar,  Str.ißburg  I 
und  II,  Sjjargemftnd,  Metz,  Luxemburg»  zer- 
talli-n  wieder  in  einzelne  l}etrii'hsInsi>ektiouen. 
Betriebsma.tichineninspcktiouen  sind  in  Mül- 
hausen, Srraßburg,  Saargemünd,  Hetx  und 
Luxemburg  errichtet. 

Hauptwerkstätten  befinden  sich  in  Metz- 
JIniirii:n\ .  Biseliheiin  bei  SrraljliurL'  und  in  Mül- 
haust'U.  Die  Bfautsichtigunp  nle  r  die  Hand- 
habung de«  Expeditions-  und  Kii>seiidieiistes, 
sowie  die  Entscheidung  über  Reklamationen 
bix  zu   einem  bestimmten  Betrag  ist  in  die 

lliillde    Voll    \"i  rkeiif^in-jiektereu    U'el'';,'t.  d''I'en 

Bezirke  sii  h  mit  denen  der  IJ'-lriebsdirektioiien 
decken,  ;»U'-l'.  tiemnien  den  iiezirk  Mülhausen, 
von  welchem  Basel  als  besondere  Veikehfsin- 
spektiou  abgezweigt  ist. 


Das  Telegraphen  we^en  ij.t  einem  Telefrraphen- 
Oberins}>ektor,  welcher  seineu  .^^itz  in  StralW 
borg  hat,  unterstellt.  Besondere  Bauabteüungen 
w^en  naeb  BedQrftais  fllr  grOCler«  Neubauten 

I  jede-iual  besonders  eingerichtet. 

Ah  Beirat  für  die  Generaldirektion  fimgiert 
ein  sogenannter  ^Eisenbahnausschnü",  welcher 
bereit«  im  Jalu*  lb74  aus  Vertretern  der 
Handelskammern,  der  Landwirtschaft  und  der 
Industrie  Elsaß  -  Lothringens  gebildet  wurde 
und  den  Zweck  hat,  in  wirtschaftlichen  Fragen 
Auskunft  zu  erteilen,  sowie  etwaige  Wünsche 

:  der  interessierten  Kreise  zur  Kenntnis  der 
Eisen  bahnverwaltun^  zu  bringen.  Die  Reichs- 
cisenbahnen  sind  mit  dieser  Einiichtllllg  dlsa 
übrigen  Bahnen  vonmiregangen. 

In  rechtlicli  -  r  liezieliung  sind  fQr  die 
V  e  r\v;\  1 1  un',r  der  Keichseisen bahnen  die  in 
Elsaü-Lotlirinjren  geltenden  Gesetze,  also  in 
er>ter  Linie  die  mit  •wenigen  Ausnahmen  dort 
zur  Einführung  gebrachten  fieichsgesetie  imd 
sodann  das  bisher  nur  in  «uelnen  Punkteii 
durch  neuere  Bestimmungen  cnetito  Iraastt» 
sische  Ileeht  maßgebend. 

l>ie  Beamten  der  Reie'i  lö  i  nbahnverwaltung 
sind  Reichsbeamte  im  iSüia  dca  Gesetzes  vom 
31.  Hin  1878  (Bdchsgesetzblatt  1873.  S.  61  ff.). 

i  Für  die  Aburteilung  etwai^rer  Dienstvergidiea 
derselben  im  ffirmiiehen  I)is(  iplinarv^rfalireu 
ist  in  erster  Instanz  die  durch  kais.  Verord- 
nung vom  7.  Januar  1874  (Ueichsgesetzbl^tt 
1874.  8.  3)  erriebtete  Disoiplinarkammer  n 
Strnfjbnrg,  in  zweiter  lustiinz  der  Disciplinar- 
hof  lu  Leipzig  zus^taudig.  Die  Eautionsoestel- 
lung  ist  durch  besondere  kais.  Verordnung 
vom  6.  Dezember  1888,  betreffend  die  Kau- 
tionen der  Beamten  der  BeiebaeisenbahttT«'* 
waltunp  fRelrlisgesetzblstf  1^88,  S  SW)  ge- 
regelt. Den  reichsgesetzlichen  Vorschrifron  aber 
die  Arbeiter-Krankenversicherung  wird  genügt 
durch  swei  tHx  Bahnarbeiter  und  Werkstätten- 
arbeiter  getrennt  bestehende  Kranken-  und 
Unterstützungskassen.  Für  die  Unfallversiche- 
rung ist  die  kai«  ^^eneraldir«^ktioü  in  ötraßburg 
als  Äusführunt:-li  liarde  bestellt  und  ein  Schieds- 
gericht für  deren  Geschäftsbenieh  in  StraA- 
bui^  errichtet.  Ebenso  ist  xnr  Dnrebfllhrung 
der  Invaliditflts-  \ind  .\Uersversieherung  in  der 
Pensionskasse  für  die  Arbeiter  der  lieichseiaeu- 

;  babnverwaltung  in  Elsaß-Lothringen  eine  dea 

I  gesetzlichen  Vorschriften  entsprechende  besoo« 

[  dere  Kasseneiarichtung  geschaffen  worden. 

Ihren  ordentlichen  Gerichtsstand  hat  die 
Vt-rwuUung  ausschließlich  am  Sitz  der  kais. 
Generaldirektion  in  Btraßburg. 

Für  die  auf  luiemburgischem  und  schwei- 
zerischem Gebiet  betriebenen  Bahnstrecken 
e^reifen  teilweise  abweichende  Grundsätze  Platz. 
Insbesondere  verpflichtet  der  mit  der  luiem- 
bnrgiselMn  Regierung  geschlossene  Staatsrer^ 
trag  vom  11.  Juni  is72  die  Generaldirektion, 
bezüglich  der  Verwaltung  der  Wilhelra-Luxem- 
burg-Bahnen  in  der  ^^taat  Luxemburg  Domizil 
zu  nehmen  und  sich  wff»*>n  aller  aus  Anlaß 
des  Betriebs  jener  Bahnstreoken  geltend  ge- 
machten -Ansprüche  den  luxemburgischen  Ge- 
richten zu  unterwerfen.  Die  vorzugsweise  aus 
der  Zahl  der  luxemburgischen  Staat -anjiehörigen 
zu  entnehmenden  Beamten  sind  nicht  Keicns- 
beamte,  werden  aber  in  Bezug  auf  Pensionierung, 
Fürsorge  für  ihre  Hintf^rhlieboneii.  Entsehädi- 

I  gung  h<ii  IktriebsunfäUen  u.  s.  w.  diesen  aualog 
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lieluuiidelt.  Pie  Invaliditäta-  und  Altersver- 
aiehening  kommt  den  beim  Betrieb  der  luxem- 
burgischen Streckt'u  beschäftigten  Arbeitern 
nicht  zu  gute,  wohl  »ber  ist  auch  fOr  sie  durch 
Errichtung  einer  Ptusioaskasse  gesorgt. 

Der  Betrieb  wird  nach  den  fUr  aie  Eisen- 
bahnen  Deutschlands  gültigen  Reglements  ge- 
führt Das  Verhältnis  zu  den  anschließenden 
deutschen  und  au&erdeatseben  Bahnen  ist  Über- 
all durch  besonder»  Batriebsverträge  geregelt. 
So  sind  Vereinbarungen  getroffen:  mit  der 
französischen  Ostbahn  über  die  Regelung  des 
Person«'!!-  und  (tiitt'rvt-rkt'lirs  :mf  a>'n  Grenz- 
bahuböfen  Petit-Croii-Altmünsterol,  Batüiy- 
Amanwcller,  Fentsch-Audun  le  Roman,  Noveant- 
Pagny,  Chinulirov-Monctl  und  Deutsch-Arri- 
oourt-Ipnev  -  Avncüurt  j  mit  den  bclgisi  licn 
Staat shalmen  über  denBetrit  h  auf  der  Shi  cke 
Ton  der  belgischen  Grenze  bei  Bettingen  bis 
Luxemburg  und  die  Mitbenutzung  des  Bahn- 
hofs Ulflingen;  mit  der  PrinTi  Hpinrirh-Bahn- 
eesellschaft  fiber  den  Geuieinsebaftsdienst  auf 
den  Bahnhöfen  Esch  a.  d.  Elz,  Bettingen. 
Diekiroh.  £ttelbröck  und  Kantenktcb,  sowie 
ttber  dfi«  ICHbrnntzung  der  Strecken  Oolmtr- 
Bf^rg-Ett elbrück  und  Ettelbrürk-Diekirch  mit 
der  kgl.  Eisenbahndirektion  iu  Külu  (links- 
rheinisch) über  den  Gemeinscbaftsdienst  auf 
den  Babnböfen  Sasrgem&nd,  Völklingen,  Bous 
nnd  ülfUngen,  sojrie  ftber  di«  Regelung  des 
Betriebs  auf  den  überr?:ui^'snunkten  b'M  J^tie- 
ringen,  Siorrk  und  Wasäerbillig ;  mit  den  pfäl- 
zischen KiMnibahnen  öber  die  Mitbenutzung 
des  Bfthnbofs  äaargemilnd  and  fiegelong  des 
Betriebs  «nf  der  Bumstredte  Straftburg-lAnter- 
bnrg-Gcrnitr^heim  uml  dem  Übergangspunkt 
bei  Weiüt'uburg ;  mit  den  badischen  Staats- 
bahnen über  die  Besor^une  des  Fahrdienstes  auf 
den  Strecken  St  Ludwig-Leopoldsböhe-Bascl  ba- 
discber  Bahnhof.  MlUfaaitten-Neaenbure-MQll- 
heira,  Colmar-Altbreisach-Freiburg  und  Straß- 
burg-Kehl- Appenweier,  endlich  mit  der  schwei- 
zerischen Centraibahn  ftber  die  Mitbenutsong 
de«  Baliabofs  Basel. 

Was  das  Tarifwesen  anbetriilt,  so  haben 
sich  hinsichtlich  dis  P>rson-nvurkihrs  die 
R«icbseis«nbabueu  den  bei  ihren  süddeutschen 
Nachbu-babnen  bestehenden  Einrichtnngen  aii- 
gei:chlo9sen  und  deren  Einheitt<8&tze  angenom- 
men. Eine  vierte  Klasse  besteht  demnach  nicht ; 
.•K.iiisowrnig  wird  Freigepäck  gewährt.  Im 
tiüterverkeEr  galt  ursprünglich  das  ih  n  eisaß- 
lothringiscben  Babnen  eig«ntOnüicli  -  und  für 
die  gesamte  Entwicklung'  des  Tarifwesens 
bedeutsame,  soj^'.-n  uaiürlicii*'  Syst»'ra,  welches 
indessen  di  ni  alli,''  Ui>  iinn  deutschen  Reform- 
tarif Platz  macheil  inuT;!.'  Iiie  Normaleinheits- 
ifSktiv  sind  diejenigi  u  dir  jireuCischen  Staats- 
bahnen, mit  welclieu  dii-  Kvirh.sttsenbaluien 
gleichzeitig  einen  Wairi  n verband  bildt?n. 

Sta  t  i  ^  t  i  ichos.  I»it'  10i^'-tiriuM>l:in^,'<'  der 
Beichseisenbahnen  beträgt  nach  dem  Stand  am 
Sehlnft  des  Rechnungsjahrs  18H9/90  1325,88  km, 
wovon  11?M,S9  km  Hauptbahnen  und  202,40  km 
Bahnen  uuti'rgeordneter  Bedeutung  sind.  Auf 
elsaß-lotbringischem  Gebiet  liegen  1308,90  km ; 
jenseits  der  preaßiscbeu  Greose  (Teil  der  Linie 
fon  Tetereben  naeb  Wadfanen  and  VAlklingen) 
16,98  km. 

Verpachtet  ist  die  1,04  km  lange  Strecke 
von  Saargemünd  hin  zur  preußischen  Grenze 
an  die  kgL  Eisenbahndirektion  Köln  (links- 


rheinisch). Dape^ren  sind  seitens  der  Reichs- 
eisenbahnverwal  t  un  tr  gepachtet: 

1.  Die  der  sehweizenschen  Cenfralhahn  ^'e- 
hörige  Strecke  von  der  Reich-^grenxe  bei  St  Lud- 
wig ois  zum  Bahnhof  Basel  .!.'.♦.'>  km: 

2.  die  älteren  Strecken  der  Wilhelm-Luxmi- 
burg-Bahnen  mit  zusammen  174,04  km; 

3.  die  im  < }roC>herzogtum-I.iixeuibur>^ 
legenen  neuerbauten  Bahulinieti  dieser  Gesell- 
schaft mit  im  ganzen  ll,ü'.>  km. 

Die  Gesamtlänge  aller  lür  Rechnung  des 
Reichs  betriebenen  Bahnen  beträgt  hiemach 
I5i4,r>2  km»  WOTon  6IHi;79  km  swdgleiidg 
sind. 

AusseUießlieb  dem  Gttterrerkebr  dieDea 

19,06  km,  nämlich: 

1.  Lutterbsch-Mülhausen-Kaiialliafen  (7.26 
kmi;  '2.  Abzwcii^uni;  bei  Straßburg-Königsh<ifen 
(1,53  km)i  3.  Abzweigung  bei  Straßouiv-Schiltig» 
beim  (0^6  km);  4.  Lauterburg-Rheinbafen 
(1,70  km);  5.  ein  Teil  der  Strock c  Hettfmburg- 
Düdelingen.  u.  zw.;  Dtidelinjren-Dorf  und  DUde- 
lingen -Werk  und  von  hier  bis  Reiteschkopp 
(2,42  km);  6.  die  Verbindungskurve  bei  JNör- 
zingen  (1,27  km);  7.  Ottingen  -  BSmeluignt« 
Langenacker  (1,62  km):  8.  T>  tingen-Lailgen- 
grund,  bezw.  Kirchberg  (2,4ü  km). 

Auf  den  dem  Reich  eigentümlich  ge- 
hörenden Babnen  sind  1710  Wegübenfinge^ 
5S6  Über-  und  ünternbmngeo,  8588  pnrch- 
1  lässp  unter  dem  Bahnkörper  bis  einscblifßlich 
)  2  m  „Ltchtweite,  2äU  gewölbte  Brücken  mit 
372  Öffnungen  and  13 1  eiserne  Brücken  mit 
807  Öffnungen  Ton  8 — lO  m  Licbtweit^  IS  ge- 
wölbte Brileken  mit  66  öflhimgen  nnd  88  «iseme 
Brfu  ken  mit  81  Öffnungen  zu  10— 30  m  Licht- 
weite, 13  eiserne  Brücken  mit  88  Öffnungen 
von  mehr  als  30  m  Lichtweite,  7  Viadukte  mit 
1736  m  Lange  und  17  Tunnel  mit  7806  m  Linge. 

Von  der  rund  1886  km  betragenden  L&nge 
sind  391  km  wa^rereclit,  rt.3,')  km  penei}:;'t  Von 
letzteren  haben  üKU  kiu  ein«  Neigung  bis  ein- 
schließlich  1  : 200,  243  km  eine  solohe  Toa 
1 : 200  bis  1 : 100,  87  km  eine  Neigung  von 
1 : 100  bis  1 : 60  und  endlich  6  km  eine  Nei- 
j  gung  von  1  :  60  bis  1  :  in 
1      m  geraden  Strecken  liegen  890  km,  in 
I  &Bnmiiingen  436  km,  a.  tw.:  184  km  in  Krüm- 
mungen mit  Halbmessern  bis  einschlieüUcb 
1000  m,  202  km  in  solchen  von  1000  bis  600  m, 
27  km  in  KrQmmung*  n  von  .'>rNi  bis  400  m, 
16  km  in  Krümmungen  von  400  bis  900  m 
und  scbließiioh  7  km  in  Krftmmoagen  Ton 
300  bis  160  m. 

Die  Länge  der  Ilauptgleise  betrüjxt  1958  km, 
die  LangederNelH  iigleiseeiiisc  hließlic  b  dei  W'erk- 
!«tättenglei.se  650  km;  hiervon  sind  Stubiscbieuea 
auf  hölzernen  Querschwellcn  49  km.  breitbasige 
S<  hienfn  auf  hölzernen  yuerschwellen  1208  km, 
breit  ba^ige  Schienen  auf  eisernen  Querschwellen 
4,'>'.t  km.  breitbasit'e  Sc  hienen  auf  eisernen  Lang- 
sehwelleu  889  km,  und  breitbasige  Schienen 
;  unmittelbar  auf  der  Unterbettung  3  km.  1868  km 
Gleise  bestehen  aus  Stablschienco,  746  km  ans 
eisernen  Scliienen. 
j       Die  Zahl  der  Bahnhöfe,  d.h.  Stationen  mit 
I  größerem  Verkehr  betrug  164,  jene  der  Halto- 
\  stellen,  d.  h.  Stationen  mit  geringerem  Verkehr 
67.  jene  der  Haltepunkte,  d.  b.  Stationen  ebne 
Nebengleise  57. 

An  mechanisehen  Anlagen  befinden  sieh  auf 
i  den  Stationen: 
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-  81  WaRserstationen  mii  Ö7u3  m*  Fassungs- 
nuun  der  Wasserbehälter  und  löl  Wasser- 
kr&nen,  31  Sohiebebfihnea,  ei  grofre  Dreh- 
scbeiben,  464  klein«  DnAiseliwbeii,  S79  Last- 
krim-, 211  Brnck^'nsvagen. 

Auf  der  i'vnvn  iStrecke  sind  674  Wärterhäuser. 

Das  BahntelegniphHllMts  umfaßt  eine  1307/JH 
km  lange  Stangenreihe,  von  welcher  654,26  kui 
mit  der  Rejchstelegraphenverwaltung  gemuinsaui 
Iji'iint/t  w*'i(i>  ti  Die  Länge  der  Bahnleitungen 
beträgt  a»34,!44  km,  in  welchen  246  mit  Morse- 
appamten  ausgerüstet«  Ötationen  arbeiten.  Tele- 
pbonrerbindangea  beatebeo  78  mit  329  Tele- 
phonen. 

Auf  (Ifii  vuii  (liii  W i Ihelm-Luxombu re- 
B ahnen  erpachteten  .Strecken  sind  vorhanden: 

214  Wegeübergänge,  7«  Über-  und  Unter- 
fQhrungen,  «ö?  I)iii(  hlä<:-p  iiutor  dem  Bahn- 
körper bis  einsciiließluh  2  m  Lirlitwi'iti«,  81  ge- 
wölote  Brücken  mit  136  Öffnuiijjcii  und  y  ei- 
serne Brücken  mit  14  Öffnungen  von  2  bis  . 

S'Daehliefili^  10  m  Lichtweite  der  einzelnen  | 
ffnungen,  11  gewKlb»*«  Brücken  mjt  13  Öffnun- 
gen und  2  eiseni'-  Briii  ki  ii  mit  6  Öffnungen  zu 
10  bis  30  in  Li(  ln\v-it,'.  4  \  i  tdukte  mit  729  m 
lÄnge  und  23  Tunnel  mit  4724  m  Länge. 

von  der  186  km  betragenden  Länge  sind 
39  km  wagerecht,  147  km  geneigt.  Voti  I '(/.feren 
haben  eine  Neigung  bis  einschfießlich  i  :  i'OO  = 
68  km;  von  1  : 200  bis  1  : 100  b  58  km;  TOB 
1 : 100  bis  1 : 60      26  km. 

In  geroden  Strecken  liegen  104  km.  in  Xrüm- 
niimsrcn  82  km,  u.  zw.  t  in  KHlmnimicrpn  mit 
Ualbme^säet  u  bis  einschliealicti  luOO  m  ~  13  km, 
1000  bis  öOO  m  =  34  km,  500  bis  400  m  = 
27  km,  400  bis  aoo  m  =  7  km  und  SOO  bis 
160  m  s  1  km. 

Die  Länge  der  Hiuptijleise  beträgt  2o;?  km, 
diejenige  aller  Nebenglei.se  112  km.  Ilirrvon 
sind  ausgeführt  mit  Stuhlschienen  atil  )io|/.>-rnen 
Querschwellen  2  km,  mit  breitbasigea  ^Schienen 
anf  hOlsemen  Quersobwellen  215  km,  mit  breit- 
b;i-iir'n  Schienen  auf  eisernen  Qtierschwellen 
57  km,  mit  breitbasigen  Schienen  auf  ei.sernen 
Langschwellen  41  km.  Aus  Stahlschienen  be- 
steiiuBn  2dl  km,  ans  eisernen  Schienen  84  km 
Gleiae. 

•  Stationen  sind  37  vorhanden,  u  zw  :  -27  B;ilin- 
böfe,  4  Haltestellen  und  6  Haiti  pnukte.  Auf 
denselben  befinden  sich  an  mecbäniächea  An- 
lagen: 9  Wasserstationen  mit  877  m'  Fassungs- 
raum  der  Wasserbehälter  und  18  Wasserkränen, 
3  S'.-hiebebühnen.  7  ^toBo  und  43  kleine  Dreh- 
scheiben, 22  Lastkrane,  63  Brückenwagen. 
Auf  freier  Strecke  giebt  e.s  105  Wärterhäuser. 
Das  Telegrapheunetz  umfaüt  öüißi  hn  eigene 
Leitangsdräntfl.  48  Morse- Apparate;  außeraem 
sind  Js  T<  lephone  in  Verwendung. 

im  Privatbesitz  befindliche,  meiüt  indu-  i 
•triellen  Zwecken  dienende  Nebengleise  sind  | 
angeschlossen : 

a)  an  die  Reichseisenbahnen  117,11  km,  u.  i 
zw.:  107,52  km  uornuiisinirige  und  km 
schmalspurijrc  Gleise,  wovon  82,36  km  mit  ila-  [ 
schinen,  :M,7.'>  km  mit  Pferden  odbr  auf  uidere  ' 
Weise  bwtriebeu  werden;  | 

ft)andleWilhelra-Luxemburg- Bahnen  77,42  km, 
u.  zw.:  17.13  ktii  iiormtilspurige  und  '')'». jn  km 
schmalspurige  Gieise,  wovon  2».70  km  mit  3Ia- 
ßcbiuen-,  48,72  km  mit  anderm  Betrieb. 

Außerdem   behnden  sich   an   der  Strecke 
Strafiburg  -  Basel  auf  schweizerischem  Gebiet  , 


eine  Anscblufibahn  von  1,58  km  und  an  der 
StarMke  fisch -Bedingen  AnMUnObahnen  von 
snsammen  14,77  km  LHnge. 

Der  dem  Reit  h  irchürige,  gleichzeitig  dem 
Betriid»  der  Wiüielm-Luxcmburg-lJabiirn  die- 
nende Fuhrpark  setzt  sich  nach  dem  Bestand  vom 
31.  März  1890  «Mammen  aus  535  Lokomotiven 
(119  für  Personen-,  41  für  gemischte,  264  für 
Güterzüge  und  III  Tendermaschinen);  988  Per- 
sonenwagen mit  2832  Sitzplätzen  L  Kl.,  b;n«i 
Sitzplätzen  II.  Kl.  und  24  85tt  Sitzplataen  LLL  KL  j 
352  Gepäckwagen;  1922  bedeckten  und  10  818 
offenen  Güterwagen. 

Die  Gesamtzahl  der  im  Dienst  der  Reicha- 
eisenbahcv.Twaltung  bes*  liiil'tigteu  Personen  be- 
lief sich  im  Jahr  1889/90  auf  durchschnittlich 
13  669,02,  wovon  4686,78  etatsmäßige  und 
698,25  diätarische  Beamte,  die  filirigen  8283,99 
im  Lohnrerhältnis  .stehende  .\ibeiter  waren. 

Das  A  n  läge  ka  ]■  i  t  a  1  der  Reirli^eisenbalinen 
setzt  sich  zusammen  aus  dem  in  Gemäßheit 
des  Friedensvertrags  vom  10>'20.  Mai  1871  ge- 
zahlten Kaufpreis  von  260000  000,00  Uk. 

und  den  seit  dieser  Zeit  bis 
Ende  März  1890  für  die  weiter 
erworbenen  und  neu  erbauten 
Bahnlinien  aafgewendeten 
Kosten,  abzüglich  dir  Kr- 
stattungen  fremder  Verwal- 
tungen für  gemeinsame  An- 
hem  and  des  Erlöses  für 
wudenwkanfte  Grundstöcke 
mit  21 9  988  380,75 

Zusammen  479  988  380,75  Mk. 

Da  die  Jahre.seinnahmen 
der  Reichseisenl'ahii-ii  in- 
dessen die  nicht  \\vh\  au>/.u-  ' 
scheidenden  Erträgnisse  der 
besonders  gepachteten  Bahn- 
strecken mitentbalten,  so  sind 
zwecks  Ermittlung  der  Ver- 
;£iusuug  des  Anlagekapitals 
letzterem  hinzuzurechnen: 

a)  Die  Kosten  für  die 
neueren  Strecken  der  Wil- 
helra-LTi'<;i  nibtn-^r-Bnhn--'nmit    1578  689,28  p 

ftl  das  iüugierle  .\nlage- 
kapital  der  schweizerischen 
Strecke  von  der  Grenze  bei 
St.  Ludwig  mich  Basel  mit    1880000,00  ,. 

Zusammen  483  245  020,08  Hk. 

Würde  hiervon  wiederum 
derjenige  Betrag,  um  welchen 
die  franzc'isisiTien  Bahnen 
teurer  bezahlt  worden  sind, 
als  ihre  Ilerstellungskosten 

betragen  haben,  mit  91483  428,19  « 

abgesetzt,  so  erhält  man  ein  _________ 

gekürztes  iVnlagekapital  voir"391  »11  591,84  iMk. 

Fllr  die  Wilhelm-Luxemburg-Bahuen  sind  bis 
zum  Schluß  deft  Jahrs  1889/90  aus  Reichsmitt«ln 
f,  47  7:U3.1u  Mk.  verwendet. 

Die  von  der  Reich.'sei.senbahnverwaltung  seit 
1873  erzielten  tinanziellen  Ergebnisse  sind  in 
nachstehender  Übersicht  /ui  Darstellung  ge- 
bracht, wozu  bemerkt  wird,  daü  sich  bis  Ende 
1876  das  Betriebs- (ßechnungs->  Jahr  mit  dem 
Kalenderjahr  deckte,  wogegen  dasselbe  seit 
1.  April  1877  je  den  Zeitraum  Tom  1.  April 
des  einen  bis  81.  M&ra  des  n&ohsten  Jahn  um- 
faüt. 
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UUet«n  Zinnen  für  die  im  InttretMdwIetsMnanaMktoDÄwfW«! 


littluc  d«r  Tastamiir  4  . 

Ton  den  Wilhelm-Laxemburg-Eiienbiibnen  ertUUeten  Zinnen  für  die  im  Inttretet  iu  I«trt4na  g«aMktoa'A«IW«a4< 
Ar  Betriebinittel  itagerechnet  und  ron  den  Anigaben  die  Vcr^tnngen  fttr  gepuhMe  tetanlnckfa  ■kgwctst 
«ibrend  das  Anlagekapital  nro  die  Baakostcn  dieter  Strecken  crb6ht  worden  ist. 

Die  8teig«iiide  Yerkelmoiitwiokluiig  ist  aus  folgoaden  Zahloa  ta  entnehmen: 


Personenverkehr  '! 

Gttterverkehr 

B««tkm8kr 
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eianabmen 
ani  dem 
QAt«r- 

 1 

KUoBtUr 

variMhr  1 
Jbrk  I 

XiloiMtor 

T«rk«hr 
Jfark 

1878  1 

1  »NiOM 
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85,M 
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93.2 

34  330  805  : 

1877/78 

9  684  591 
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26,85 

8446  860 

6  066  399 

545  437  530 

92  5 

23  889  247  I 

1878  79 

9  798 126 

267  773  532 

26.31 

9  022  695 
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24  811  950  i 
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Von  <leu  im  Jahr  1889/90  beförderten  Per- 
eonen  entfallen  auf  _ 

r««onon- 
Ulometem 
14  570  737 
66  718  708 
«1994874 
18  336  010 


die  1.  WagenUasse 

Ißlitär  


mit 


•244  271 
2  126  133 
10689980 

.     376  4M 

Die  Einnahme  betrug  im  einzelnen: 

1.  £las8e  1 169  983  Mk.  =  11,20  ^]  der  Ein 
*.  .  3  298  085  ,  =r;{l,5r.  nähme 
8.      .      5  707  607   .    =  64.61  %  (  iOler 


Hilitir...  976028 


»  9,88  X* 


Kla88en. 


An  Rt'iscfj.'jiiiclc  wurden  1885J/5K)  abgefertigt 
21  883  t  mit  einer  Einnahme  von  628  884  Mk. 

Die  im  CHUerrerki  hr  ih,sii/9o  bclBrderten 
Gewichtsmettgen  verteilen  sich 

anf  EU-  nnd  Expreßgut  mit     64241  t 
,   Stückgut  „      4101U  t 

„   Wageuladungsgüter    ,  11  205  733  t 
„   MihtÄr-  und  Dienstffut      376  493  t 
Unter  den  beförderten  Wagenladungsgätem 
befanden  sich 


1  088  962  t  Erze  und 
4 189  677  t  Steinkohlen  und  Coaks. 
Aiifterdem  wurden  befUtdert  48  868  Aduen. 
Vieh,  oinsehlioßlii'-h  Pfenfe;  die EiliiialuBie  dafllr 
betrug  536  507  Mk. 

Von  den  Einnahmen  au»  dem  GAterreriEalir 
kamen  im  Jahr  1889/90  auf: 

den  BümenTerkebr  ...  9  420  770  Mk. 
,  direkten  Verkehr..  23  135  699  ^ 
„  Durchgangsverkehr  6  96U  299  ,. 
Von  den  beiden  letzteren  Beträgen  entfallen, 
auf  die  wichtigeren  direkten  und  Durchgangs- 
Terkehre,  und  twar  anf: 

den  sö'lw.  ■.t.i..ur-,  Ii.-ii  V>  rl-:.  hr  ..  6080281  Mk. 

den  rli'  ii.i  -  ll-\v^•^.ll'aU^cl^-^.^dwe^st- 
li.■uf-  li.n  Verkehr  4018179  , 

den  belgisch-,  hoUändiaoh-  und 
enj^lisch-südwestdeutschen  Ver- 
kehr   6  163  803  , 

die  Verkehre  mit  Frankreich  ...  2  315  047  „ 

die  Verkehre  mit  Italien   1403  421  , 

Elcthalbmhn,  8.  Denslingen-Waldkiroher- 

Eisenbahn. 
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EubaUage 


Bmballaj^e  (Paekage',  Emballage,  f.J, 
du  yerpaolnine«materiaf,  wdches  rerwendet 

■wird,  um  eine  Wnre  oder  sonsti'^f»  Gt  gonstände 
für  den  Transport  im  grolien  geeignet  iu 
machen,  aus  den  zu  Tersenuendeu  Gegenständen 
«Iso  einen  BaUen  oder  eiuKoUo  xn  buden.  Nach 
dem  Haadelflgebraneh  gdi9rt  dant  nicht  die 
immitfplbnre  Umschließung!;  der  Ware,  dif  nur 
diizu  dient,  mehrere  Gcgeu^iande  zu  einer  Han- 
delseinheit zu  vereinigen,  z.  B.  die  Papp- 
schachtel oder  PapierunmOllang,  oder  die  einem 
Gegenstand  Sehnte  vor  Beeehidigung  gewfthrai 
füll.  Die  E.  kann  b*  stellen  in  Holzkisten, 
losen  Brettern,  Packieiuwand,  iStroh,  Seegras, 
Papierschnitzeln,  Pappe,  Papier,  hSliemen  flfte- 
•en^  Blecbkisten  a.  ogL 

Die  UmBcUidlimir  von  Flfiasigkeiten  forden 
Transport  im  irroDm  n<'nnt  man  Fastage. 
Aueh  hierbei  rechnet  miin  die  unmittelbare  Um- 
schließung für  den  Kleinverkehr  nicht  zur  Fa- 
stage. Diese  kann  bestehen  in  Fässern  aus  Holz, 
Metall  oder  gehärteter  Papiermasse,  sowie  auch 
in  großen  Ghisfla^ohen,  Ballons,  die  in  einem 
Korb  oder  einer  Kiste  eingebettet  sind. 

Für  den  Bahntransport  von  explodierliaren, 
feuergetährlioben  und  ätzenden  Stoffen,  sowie 
von  Gegenständen,  welche  durch  Yersohfttten 
und  \'(r>tä\iljin  andere  Waren  beschädigen, 
Vii  d  .Vrt  der  E.  ausdrücklich  TorgeschrieXen. 
<Siehe  d i CS l«'/ «glich,  sowie  wegen  der  sonst  für 
den  Eisenbahntraaaport  erforderlichen  £.  unter 
Verpackung.) 

Leere,  gebra  nr  Ii  f  e  E  wird  bei  drn 
meisten  Bahn  Verwaltungen  zu  begünstigten  Be- 
dingungen befördert. 

Bei  den  Bahnverwaltungen  I)  e  u  t  s  c  h  I  a  n  d  s 
wird  für  folgende  K.,  w.nii  sie  in  geh rn lich- 
tem Zustand  und  leer  aufgeliefert  wnrden 
und  als  Stückgut  zur  Beförderung  gelangen, 
die  Fracht  der  Stückgutklasse  nach  dem  halWn 
wirklichen  Gewicht^  jedodi  für  mindestens  80  ig 
berechnet: 

Fässer  (unter  800  1  (itdialM,  Kübel,  Zuber 
nnd  Bottiche  (nnter  400 1  Gehalt),  auch  me- 
tallene  Flewr  nnd  Ktlbel,  sowie  Metallcylinder 
(zum  Transport  von  Spiritus,  Chemikalien,  Öl, 
Firnissen,  Hopfen  u.  s.  w.),  Blochkannen  zum 
Hilchtransport,  sofern  sie  mit  dem  Eigentums- 
merkmal  aes  Besitzers  veraeheo  sind,  Kisten 
(radi  metallene),  sowie  Kisten  mit  Blechein- 
sätzen,  lÄttenki.«ten,  H.nn\«;'jf>n.  Kfifipre,  Steigen, 
Körbe,  auch  Latten-  un<l  Getiügelkorbe,  sowie 
Säcke. 

Dieselbe  Fraohtberechnung  tritt  aoch  ein 
fdr  gebrauchte  Fieser,  Kisten  oder  Körbe,  in 

welche  gebrauchte  E.  der  vorerwähnten  Art 
lose  eingestellt  sind  oder  in  welchen  Packstroh 
oder  Heu  enthalten,  sofern  die  Prüfung  des  In- 
halts mit  Leichtigkeit  tn  bewirken  ist,  sowie 
für  Baardeoken,  welche  zu  Tiansporten  von 
Pulver  und  Munitinn  verwendet  w.'iri*n,  und  für 
Geüchofttransportkörbo  mit  Uolzeinlagen.  fline 
Garantie  gegen  den  Verlust  des  Iimatts  wird 
nicht  fibemommen. 

Alle  anderen  Arten  von  gebrauchten  R,  wie 
leere  Flaschen,  Blechkannen,  soweit  nicht  vor- 
her genannt,  Blechdosen,  Blechbüclisen,  me- 
tallene Cakeskasten,  Blechkanister,  Krüge,  Has- 
pein, Walzen,  Hdlsen,  Bollen,  gebranohte  Pack- 
tficher,  zeHrennte  Sicks,  Packbretter  nnd 
Packlattcn,  Packe  ans  Fell  und  Tierhäuten, 
Koffer,  Schachteln  imd  Cartounagen,  femer 


Fässer,  Körbe,  Kisten,  in  welchen  leere  Fla« 
sehen,  Kannen,  Krttge,  Schachteln,  Cigarrsn- 

kistchen  u.  dgl.  verpackt  sind,  auch  Geschoß- 
transportka^tcii  und  andere  zur  Betorderuug 
von  militärischer  Munition  oder  militärischen 
Utensilien  besonders  eingerichtete  Transport- 
kasten  In  Isertm  Zustaad  aind  nadi  ilkicm 
vollen  Gewtebt  inr  Frachtbendmung  henain- 
ziehen. 

Für  gebrauchte  leere  Glas-  und  Thonballoas 
und  geteaudite  leere  Stflek-  und  Fnderfä.s5er 
wird  aer  Fradiiberecfanunf  nach  der  Stückgut- 
klasse ebenfalls  das  halbe  wirkliche  Gi'wicht, 
mindestens  jedoch  ein  liewicht  von  lüOü  kg  für 
jeden  verwendeten  Wagen,  zu  Grunde  gelegt,  so- 
fern sich  niflbt  die  Bwechnong  inr  Sta^s^t- 
klasse  bei  gebradchtra  Ineren  Gfais>  nnd  Thon- 
ballons nacii  deni  andtTtlialbfarheii.  1h  i  Stück- 
und  Fuderfässern  nach  dem  einiachen  wirklichen 
Gewicht  billiger  stellt,  in  welchem  Fall  letztere 
Berechnuni^weise  anzuwenden  ist.  Unter  Stftck- 
und  Fuderfassem  itind  lediglich  FSsser  mit  einem 
Gehalt  v(jii  800  1  und  mehr  zu  verstehen. 

Werden  gebrauchte  leere  Bierfässer  in  fUr 
den  Biertransport  besonders  eingerichtetmWagen 
verladen,  welche  nach  der  Bestiuunungsstation 
der  leeren  Fässer  zurückgehen,  so  wird  die 
Fracht  für  das  wirkliehe  Gewieht.  nniidestfos 
jedoch  für  lüou  kg  pro  Wagen ,  zu  den 
Sätzen  des  Specialtarifs  III  berechnet,  sofem 
sich  nicht  für  das  halbe  Gewicht  zu  den  Sätzen 
der  Stückgutklasse  ein«  billigere  Fracht  er^pebt. 
Auf  solche  Sendungen  finden  die  Bestiinmaiigeo 
für  Wagenladungen  Anwendung. 

Die  v<n\st<  lienden  Bestimmungen  finden  auf 
gebrauchte  E.,  welche  als  Eil^'ut  aufgegeben 
werden,  keine  Anwendung;  die^ielbeu  werden 
nur  naeh  dt  n  für  Eilgut  geltenden  allgemeinen 
Bestimmungen  befördert. 

In  Österreich  gehören  die  lum  Tniupoit 
von  Eil-  und  Frachtgütern  benutzten,  somit 
bereits  gebrauchten  Iperen  Geschirre  und  E. 
bei  Beförderung  als  Kilgut  zu  den  besonders 
ermäßigten  Eilgütern  (Frachtgutklasse  I). 

Für  Siek«  aller  Art,  neo  oder  gebraucht, 
und  leer  retour  gehende  Mibbgefä&e  bei  Be- 
förderung als  Eilgut  erfolgt  die  Frachtbtrech- 
nung  wie  für  Güter  der  Frachtgutklasse  II. 
DerMi  Sendongoi  im  Gewicht  unter  SO  kg 
werden  fttr  801^  und  bei  Sendung  im  Ge- 
wicht von  mehr  ah  30  kg  werden  je  angvfiMI'' 
gune  10  kg  für  voll  angenommen. 

E.  gebraucht  (mit  weniger  als  1,3  m  Durch- 
messer der  Bodenflichejt  wie  Ballons,  Fässer, 
Koffer  und  Kisten,  KOrbe,  Hflhnersteigen  o.  dgL, 
auaschliefMieli  Tllee}iliü(  hsen  und  Blechdosen, 
sowie  leere  GiasÖaschen  werden  bei  Beförderung 
als  Frachtgut  nach  der  IVaebtgnfklasia  A  be> 
fördert. 

Leere  Sicke  werden  nur  dann  cur  BefSrde* 

rung  angenommen,  wenn  die  einzelni  n  KoUi 
an  der  Blume  (Kopf)  mit  starker  Schnur  der- 
art umwi('k<'lt  sina,  daß  ein  Heraus-  oderAus- 
mnanderfalien  derselben  Terhindert  wird,  und 
wenn  dieselben  mit  Etiketten  Ton  Hojx  oder 
Pappe  v.  rselu  n  sind,  auf  welchen  in  Überein- 
stimmung mit  dem  Frachtbrief  die  Bestim- 
mungsstation deutlich  angegeben  ist.  Außerdem 
müssen  die  Etiketten  oder  Kolli  seihst  eine 
deutliche,  besondere  Signatur  tragen. 

Auf  den  sch wei z >  ri  s i  h c n  Eisenbahnen 
wird  fUr  folgende  £.,  wenn  sie  in  gebrauchtem 
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Zustand  und  leer  anfgeliefert  werden  und  aU 
Stäckgut  zur  Beförderung  gelangen,  die  fVacht 
der  Stückgutkia;(8f  II  luich  dem  halben  wirk- 
lichen Gewicht,  jedoch  für  mindeäteus  20  kg 
berechnet : 

Fässer,  Käbel,  Zuber  und  Bottiche  (unter 
400 1  Gehalt),  auch  metallene  Fässer  und  Kttbel. 
sowü'  M  f  Iii  vUikI.  r  (zum  Transport  von  Spi- 
ritus, themikalii'ii,  Ol,  Firnissen,  Hopfen 
n.  B.  w.),  Blechkaimen  zum  Milchtransport,  so- 
fern sie  mit  dem  Kigentumsmerkmal  des  Be- 
ntsers  rersehen  sind,  Kisten  (auch  metallene), 
soAvio  KistiMi  mit  Blechein  :  t  ji.  Lattenkisten, 
Hanisseu,  Kntitr  ■  Steigen,  Körbe,  auch  Latten- 
lind  Geflügi'lli    1  ,    nJlich  SÄcke. 

Dieselljv  Kracht berechnung  tritt  ein  fttr  mit 
Packst  rali  oder  Heu  gefttllte  gebrauchte  Fässer, 
Kisten  und  Körbe,  sofeni  die  Prüfung  des  In- 
halt« mit  Leichtigkeit  zu  bewirken  ist. 

AU«  anderen  Arten  von  g»branchten  E., 
wie  leere  F]as<  hen,  Blechknnnen,  soweit  nicht 
vorher  genannt,  Bleibdüheu.lileehbikliseii.Krtlge, 
lliisi)elii.  Walzen,  Hülsen,  Rollen,  gebiauehte 
Packtücher,  zertrennte  Säcke,  Packbrettcr  und 
Packlatten,  Pncke  aus  Fell  und  Tierhäuten, 
Koffer,  Schachtfln  nnd  Kartonnagen,  femer 
Fässer,  Körbe,  Kisten,  in  welchen  leere  Flaschen. 
Kannen,  Krüge,  Schachteln,  Cigarrenki»-r.  hen 
u.  dgl.  veipackt  sind,  werden  ebenfalls  zur 
StfiekgntUawe  II,  aber  nach  ihrem  vollm  Ge- 
'  wicht,  zur  Frachrberechnunp  hemnpf>zo<Ten. 

Gebrauclittj  leoie  Glas-  und  Tbunballons  tu 
kleineren  Einzelsendungen  werdtii  zum  ein- 
fachen irirkUchen  Gewicht  nach  der  Stuckgot» 
Uasse  II  tariflert.  Bei  Aufgabe  derselben  in 
Quantitäten  von  mindestens  KMtokg  pro  Wagen 
«iler  hierfür  üihleud,  kouuut  ebt  ufiills  die  Stück- 
gutklasse II,  aber  nur  für  das  halbe  wirkliche 
Gewidtt»  im  Minimum  flkr  &U0  ig  aar  fiereoh- 
nnof ,  sofern  sich  idoht  etwa  di«  B«r«ohnnng 
nnrh  drn  Specialtarifkla^sen  Illa  und  IIU*  für 
ein  Gewicht  von  5(K»U,  bezw.  10  000  kg  billiger 
stellt,  in  Weichau  Fall  latitere  Beredimmg  aa- 
sttwokden  iil. 

Oebranchte  B.  sind,  wenn  sie  als  l!U?nt  anf- 
gej^fbeii  werden,  von  den  vorstehenden  Versrün- 
stigungen  ausgeschlossen  und  werden  nur  nach 
den  fBr  gewöhnliches  Eilgut  gegebenen  Be- 
rtimmungen  befördert 

Bei  den  niederlindisehen  Staata- 
bnhneii  werdc-n  leer  retourj^ehende  E.  unter 
Nachweis  ilirer  früheren  Bofördenin^  in  ge- 
fälltem Zustand  als  Frachtgut  unter  nach- 
stehenden Bedingungen  rückbefördert: 

Flaschen  und  Qlasballons  werden  gegen  Be- 
rechnung «les  Frarhtsatz(>>  der  Sttickgutklasse 
und  des  halben  wirklichen  Gewicht«;,  und  zwar 
unter  Annahme  eines  Minimali:e>vi(  !its  von 
1000  kg  pro  gebrauchten  Wagen  befordert. 

Säcke,  deren  Frsobtbriefe  die  ausdrückliche 
Vorschreibunp :  .ku-tenlos  liiekziibefördem'* 
tragen,  werden  innerhalb  eines  Monats  ohne  Haf- 
tung der  Bahnanstalt  kostenlos  rüekbefördert. 

Alle  anderen  Piwkniittel  werden  gegen  Be- 
rechnung des  PVai-htsatzes  der  Stückgutkla'sse 
und  (b's  halben  wit  klp  lii-n  (  lewichts  abgefertigt ; 
die  .MininialfT'hnhr  beträgt  2ü  Cts. 

}Sei  itefordening  der  £.  als  Eilgut  werden 
die  vollen  Eilguttaien  unter  Bererhnun«,'  einer 
Minimal^ebühr  von  30  Cts.  cingehohen. 

In  h  rankreich  findet  die  Ruckbetr.r- 
derung  gebrauchter  £.  sowohl  als  Eilgut, 


als  auch  als  Frachtgut,  au  ermitöigten  Fracht- 
sitaen  oder  ohneGebuhrettanrechnung  statt.  Bei 

Beförderung  der  gebrauchten  E.  ah^  T.Wgnt 
I  werden  bei  einzelneu  Eisenbahnen  auch  die 
'  vollen  Gebühren  nach  den  entsprechenden  Tarif- 
sätzen bereohneti.  Die  besägUdien  SjMcialtarife 
sind  g^tramt  fBr  leere  Fässer  und  nr  sonstige 
Vernatkungsgegenstände  aufire-tellt. 

bie  Beförderung  als  Frachtgut  erfolgt  ent- 
weder als  Stückgut  oder  uWageoladttiigea  TOD 
mindestens  6  t. 

Decken  von  Leder  oder  Leinwand,  Pässer, 
rberfa-ser,  Fuderfässer,  Kisten  vdii  Holz,  Körbe 
j  (sämtiich  zerlegt  »,  femer  Packleinwand.  Rahmen, 
Käfige,  Steigen,  leere  Säcke  und  zerleijrte  Tonnen 
'  werdeu  in  der  Regel  gebührenfrei  befördert. 
I  Jedoch  kommt  ein  bestimmter  Betrag  als  Ein- 
sebreib-  und  Stempelgebühr  zur  ErheDunJ,^  Bei 
der  gebührenfreien  Beförderung  ist  die  Vor- 
i  Weisung  des  ursprünglichen  Frachtbriefs,  welcher 
I  die  Sendung  im  vollen  Zustand  begleitete,  zur 
;  Bedingung  gemacht  und  mut  die  Rückbeförde- 
■  rung  innerhalb  zweier  Monate  erfolgen. 

Auf  den  italienisrhen  Bahnen  wird  — 
unter  Beobachtung  der  von  der  Eisenbahnver- 
waltuni»^  zu  gebenden  besonderen  Vorschriften 
—  die  Fracht  von  Gutem  der  »>.  Klasse  für 
b'ere  Siieke  un<l  die  Kracht  von  (iütern  der 
4.  Klasse  (Frachtgut)  für  Gefäße  alier  Art  be- 
rechnet, sofmi  der  BAdctransport  auf  der  Route 
df>s  Hintransporta  erfolgt  und  die  Sendung  an 
deu  ursprünglichen  Versender  der  vollen  Ge- 
fäße gerichtet  ist. 

Gefäße,  welchen  die  Berechnung  nach  der 
4.  Klane  an  gute  kommt,  sind :  Weinfässer, 
kleine  und  große  Kübel,  Fässer,  Kisten,  große 
Seideukisten,  Fäßchen,  Zuber,  Tonnen.  Bottiche. 
Butterfässer,  alle  Arten  Körbe,  Vogelbauer, 
Körbe  und  andere  Gefäße  aus  Weiden,  Zinnee- 
fiiCe,  groAe  Flaschen,  nüt  Stroh  umwickelte 
Glasgefäße;  letztere  sofern  sie  in  Kisten  ^1  •' 
Körben  verpackt  sind  und  hei  Wagenladungen 
auch  unrerpackt. 

Die  mit  leeren  Weinfössem  und  Wein» 
ftuetaen,  welche  mnerhalb  eines  Zeitraums  Ton 
vier  Monaten  zurückgesendet  werden,  beladenen 
Privatwagen  genießen  die  Fracht  der  4.  Klasse 
und  werden  mit  den  auf  ihnen  verladenen  Ge- 
fäßen anr  Beredinnng  gesogen. 

Leere,  als  Frachtgut  nach  den  betreffenden 
ProduktioMsurten  zur  Fiillunf;  mit  Branntwein, 
Alkohol,  <  »1,  Wein,  Mehl,  frischen  Weinbeeren 
und  Essig  gehende  Gefäße,  Körbe  für  Coeon>, 
Sdiwefel^ureballons,  Flaschen  au  Wein  und 
IDneralwässera  werden  auf  Grand  der  bezüg- 
lir-hen  Tarife  zur  Frachtberechnung  herange- 
zogen; sofern  sie  aber  innerhalb  eines  Monats 
mit  den  obenge<lachten  Gütern  angefüllt,  zur 
ursprünglichen  Versandstation  zurückkehren» 
wird  für  sie  —  im  Erstattuogswcg  —  der 
Fraehfsatz  fftr  leer  surttdcgehende  Gef&fie  an- 
gestanden. 

Die  Erstattung  erfolgt  unter  Abrechnung 
des  Betrags  der  Fracht  nx  diejenige  Sendung, 
mit  welcher  die  Gefäße  voll  zurflcKKommen. 

!  Iii  K  11  u'la  II  d  le  ^ti  hfn  für  leer  retourgehende 
K.  ein-elili.'L  ii,  h  kleinerer  Sendungen  von  leei-en 
Fisriicinhallageu,  .sowie  Ton  Pferoedecken  und 
Decken  für  rrivate«iuipagen,  welehe  in  vollem 
Zustand  mit  Personenzügen  befordert  worden 
i  sind,  besondere  Taxen  tur  Entfernungen  bi- 
1  25,  75,  150,  tiöO  Meilen  und  darüber  und  je 
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nach  <leu  Gi;wicljt  bis  üti,  htm.  112  Pfund, 
(kleinste  Taxe  3  d..  höchste  Taxe  1  sh.  6  d  ) 
Andere  gebnuuhteKwwden  bei  Bäckbeförderung 
nwtth  dra  Pairofl]»>Titxeii  bereehnet  Leere  Milch- 
\:iiirif  n,  Hefeflaschen,  leere  EahmblecliK'osrhirre. 
Butterfässer,  Langkisten  iL  dgl.  werden  frei 
auf  Gefabr  des  Eigentümers  rückbefördert. 

Emmentbalbatui,  normalspurige  Sekundär- 
bahn  in  der  nordwestlichen  Schweiz  (38,221  km) 
mit  ih-ni  Sitz  di  r  Dir^-ktioii  la  Bmgdon.  Di»  B. 
besteht  aus  den  Linien: 

a)  Biirgdorf'Biberiat,  erSffiiet  M.  1875 
(16,617  km). 

b)  Biberist-Solothum,  eröffnet  4.  Dezember 
187C  (4.331  km) 

c)  Burgdorf- Langnau,  eröffnet  12.  Dezember 
1881  (18.273  km). 

Die  E.  ging  aus  der  Industriebahn  Deren- 
dingen- (Station  der  Centraibahn)  Biberist- 
^n  rlütiiiir-ii  hervor,  wovon  die  Teilsti  eck.  Deren- 
dingen-Biberist seit  30.  Juni  1884  aus  dmi  Be- 
trieb gesetzt  worden  ist,  das  Stück  Biberist- 
Gerlafingen  dagegen  nocli  j*»tzt  pijifn  I]'--tanil- 
teil  der  E.  budet.  Bei  ilireui  Bau,  iUt  /,um 
Teil  in  eigener  Kog^it'  durchgeführt  wunli-,  isr 
Cementmassivbau  in  größerem  Umfang  und  mit 
bestem  Erfolg  zur  Anwendung  gebracht  wor- 
den, r)i  r  01pit1i;iu  der  Linien  sub  a)  und  b) 
besteht  hellte  uuch  auf  einer  Länge  von  18  km 
aus  l  iiier  Kisenschienc  von  2«  kg  pro  laufenden 
Meter.  Der  Oberbau  der  Linie  sub  c)  besteht 
aas  einer  Stabisobiene  von  23  kg  pro  biiifenden 
Meter.  Gelegentlich  der  Oberbi^uernetiminp:  tritt 
dieStahlschienc  succcssiveandw  Stell«  derEison- 
schiene.  Der  Minimalradius  der  Bahn  beträgt 
260  m.  Die  aas  dem  Betrieb  geaetzte  Strecke 
Deren^ngMi-Biberist  batto  dagegen  eine  Kurve 
mit  nur  90  m  Radius,  durch  ^v.  l.  he  während 
längerer  Zeit  alle  Züge  der  Bahn  zu  iaufeii 
hatten.  Die  Haximalateigiing  betitet  15  pro 
MiUe. 

Die  Betriebemittel  bestoben  ans  fDnf  Tender- 

mn'.-rliinen.  ferner  au-;  1*2  Personenwagen  mit 
oya  iSitzplsUzen  und  75  liiiterwagen. 

Das  ursprüngliche  Anl^ckapital  betrug 
4  »86  578  Frs.,  pro  Jülometer  115  741  Frs. 
Dabei  war  das  Bollmaterial  inl^griffen  mit 
611881  Frs.  im  p:inz.-'n  od.r  i:tr5n-_>  Frs.  ]iro 
Kilometer,  infolge  Aufgebens  der  Bah ns trecke 
Biberist-Derendingen  und  bei  Vereinigung  des 
Bauoontos  mit  dür  Bundesbebörde  auf  iiruud 
des  neuen  BeebnungsgesetieR  warde  am  1.  Ja- 
nuar 1884  der  Er.stellußt'-^wert  der  Bahnanlagen 
und  festen  Einrichtungen  aal  ;i'JUöil8  Frs., 
der  Wert  des  Rollmaterials  und  gesamten  In- 
Tentara  aof  668456  Frs.  festgesteUt,  die  Diffe- 
reo«  von  170000  Frs.  ist  «mwr  ans  den  jibr« 
liehen  IJftrieb.'-nberschüssen  successive  amorti- 
siert worden.  Bis  Ende  1887  vermehrte  sich 
die  K<M  huungf  der  Bahnanlagen  und  festen 
Jänriobtungen  um  weitere  32  428  Frs.  Die 
Besebaffung  des  Anlagekapitals  wurde  dadorob 
bew-  rkstelflfTt.  daß  '  in  'I  i'il  In  fest  verzins- 
lichen Obligationen  (Prioritäten)  unter  hypo- 
tbekariseher  Verschreibung  der  Bahn,  der 
andere  in  Prioritits-  und  äubveationsaktien 
ausgegeben  wurde.  Die  Prioritätsaktien  erhielten 
aus  den  Ertr  iirnl.vsen  der  Bahn  vorab  Anjipruch 
auf  eine  Verzinsung  bis  zu  Aul  diese 

Weise  konnten  die  verschiedenen  Intereaaenten- 
kreise  zur  Kajtitalbiidung  herangezogen  werden. 
Die  Subrentionsaktien  wurden  von  den  be- 


tf^iligten  Gemeinden,  vom  Kauton  Bern,  der 
.Sehweizer  Centralbabn  und  industriellen  Unter- 
nehmungen bezo^.  Die  Prioritätsaktien  fandem 
bei  den  beteiligten  Privatkreisen  und  die 
Prioritäten  bei  den  Kapitali.sten  Übertiabme. 

Die  Bruttoeinnahmen  betrugen  im  Jahr 
1889  515  591  Frs.,  die  Ausgaben  297  937  Frs. 
Der  Betriebskoefficient  steUte  sich  auf  57,9  X> 

Die  Bilanz  zeigt  ein  Subvention-saktien- 
kapital  von  1  869  OOl)  Frs.,  ein  Prioritätsaktien- 
kapital  von  1  951  50U  Frji.,  t>in  konsolidiertes 
I  Änleiheu  (Obligationenkapital)  von  1 000000 Frs. 
zu  i'L^  verzinslich.  Die  Baukosten  beüafen 
sich  Ende  1889  auf  4  737  299  Frs. 

Anschlüsse:  in  Sol«thurn  und  in  Burgdorf 
an  die  Schweizer  Centralbabn,  in  Langnau  an 
die  Jura-Simplon-Bahn. 

Die  Bahn  charakterisiert  sich  als  eine  Flügel- 
bahn der  Schweizer  Centraibahn  und  der  Jura- 
Simplon-Bahn.  Ihrem  Namen  entspr.  ehend  zieht 
sie  sich  ziemlich  parallel  der  Emme  entlang, 
verbindet  die  vielen  iudu.striellen  EtablisscmenU, 
welche  längs  die.ses  Flusses  bestehen,  sowi^ 
z.ihlreiche,  gut  bevölkerte  und  ;uieh  wohl- 
liabende  Oit schatten  in  dem  unteren  tiacht-a 
I  Land  zwischen  Aare  und  Burgdori'  «  inerseits 
und  in  dem  oberen  eigentUdiein  Eiuni>Mitbal 
andererseits,  Di-tlir 

Empfänger  {Receir^r;  DestinatatK;,  ni.j, 
Adressat,  Destinatir,  diejenige  Person,  an  welche 
die  Eisenbahnen  das  ihnen  vom  Absender  über- 
gebene  Gut  auf  Grund  des  Frachtvertrags  ab- 
zidiefern  haben.  DciMlbr  i>t  die  dritte  bei 
einem  Frachtvertrag  iu  Betruebt  kommende 
'  l'i  Tsun.  iVir  welche  aus  dem  zwischen  Absender 
und  Eisenbahn  abgeschlossenen  Vertrag  nach 
den  allgemeinen  R^ln  der  Vertragslehre  an  sieb 
weder  Rechte  noch  l'Hichten  entstehen.  Nachdem 
deutschon  und  österreichischen  Handels- 
gesetzbuch hat  jedoch  der  E.  ein  eigenes  Recht 
gegenüber  dem  Frachtführer,  wekbee  nldit  durch 
einen  besondem  Rechtsakt,  sondern  lediglieh 
durch  die  Thatsache  der  .\nktmft  des  Gut.s  .im 
Bestiuinuinij:si)rl  evisteut  wird.  Der  E.  iit  nicht 

iMandatai-  und  nieiit  Cessionar  des  Versenders, 
sondern  bat  ein  von  diesem  nnabhingiges  selb- 
ständige«  Bedit  auf  ErfUlnng  des  FnditTMV 
tn^s  und  .Vuslieferuiisr  des  Guts,  sobald  dieses 
am  Bi;.stimmungsort  aufj-  kunimen  ist.  Aber  auch 
vor  der  Ankunft  des  (üus  am  Ort  der  Ab- 
lieferung ist  er  berechtigt,  alle  aar  Sioberstel- 
lung  des  Guts  gebotenen  Maßregeht  tu 
greifen  und  dem  Frachtführer  die  zu  diesem 
Zweck  erforderliche  Anweisung  zu  erteilen ; 
die  Auslieferung  des  noch  auf  der  Reise  befind» 
üchen  Guts  kann  er  jedoch  nur  forden^  wenn 
der  Absender  den  fmfatfnbror  dain  ermich- 
tigt  hat. 

Nach  Ankunft  des  Guts  am  Bestimmungs- 
ort ist  der  E.  befugt^  die  durch  den  Fracht - 
rertrag  begründeten  Becht«  gegen  Erfüllung 
der  Verpfliontungen,  nach  UaOgabe  des  FVaebt» 

briefs,  m  eigenem  Namen  gef^eii  den  Fracht- 
führer geltend  tn  niüch«»;  er  int  insbesondere 
berechtigt,  Klage  auf  Übergabe  des  Fracht- 
briefs und  Auslieferung  des  Guts,  eventueli 
auf  Schadensemts  tu  stellen,  wenn  nicht  der 
Absender  vor  .\nstellung  der  Klage  n  I  i 
nach  dem  Reglement  gestattete,  ana^i  «*  uige 
Verfügung  getroffen  hat.  Mit  Anstellung  der 
Klage  oder  aber  mit  Cbereabe  des  Fracht- 
briefs nach  Ankunft  des  Guts  am  Bestini» 
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munesort,  tritt  der  K.  zu  tlcm  Fr.u  ktfüliivr  in 
-■in  (lirektcs  R*xhi>vi'rliiilriiis  und  wird  hier- 
durch das  bis  dahin  bestehende  Verfägait|f8> 
recht  des  Versenders  aufgehoben.  Andererseits 
tritt  df^r  E.  dun  li  diese  Thatsachen  auch  zum 
Versendt  r  in  gewisse  rechtliche  Beziehungen, 
indt-m  für  ihn  die  V^  rptiii  htung  entsteht, 
die  überwiesene  Fracht  zu  zahlen  und  bei  der 
Empfangnahme  des  Guts  auch  die  Interessen 
jenes  gegenüber  dem  Frachtführer  in  w  hr  Ti, 
Durch  Annahme  dea  Guts  und  Frachtbritls 
wird  der  E.  Terpfliehtet,  nach  Mallgabe  des 
Frachtbriefs  Ziilihing  nn  die  Bahn  zu  Lnsten; 
die  VpiiiHi<  lituiiir  ^ur  Z.ihluiifi^  der  Fiuclit  er- 
wächst d.'Uisfdhrn  somit  erst  mit  dem  Eintritt 
in  das  Vertragsterhältnis,  indem  er  damit  er- 
Ulrt.  der  im  Frachtbrief  vom  Versender  er- 
teilten Zahlunp;inw(»isung  Folge  leisttm  zu 
wollen.  Der  Liafan^r  seiner  Verpflichtungen 
gegen  die  Bahn  ist  durch  den  Fra*  lithrief  fest- 
gestellt, nur  die  Betrage  ist  er  su  zahlen  ver- 

E fliehtet,  welche  sicli  ab  ms  dem  Frachtvertrag 
errührende  Fordernngen  darstellen,  und  nur 
insoweit  sie  im  Fiiicbtbrief  aufgeführt  sind. 
Der  diesbezüglichen  Veriitlichtunt:  des  E.  etit- 
spricht  das  iteeht  der  Bahn,  von  ihm  Zah- 
Indff  der  auf  dem  Gut  haftenden  Spesen  zu 
verlangen,  tmd  braucht  sie  sich  mit  ihrer 
Frachtforderung  nicht  an  ihren  ursprünglichen 
Vertragskontraunten,  dco  Absendw,  Yerweiaen 
SU  lassen. 

Im  Eisenhiihnverki'lir  muß  bei  der  Aufgabe 
einer  Sendunj;,'  d>-r  P'rai-htbrief  dir  deutliche 
and  genaue  Bezeichnung  des  K.  enthalten;  der- 
selbe kann  eine  bestimmte,  namentlich  liesrieh- 
nete  Person  oder  auch  eine  Handlungsflrma, 
Vorstand  einer  Korporation,  eine  Behörde  sein. 
I>ie  .In^bc  mehrerer  E.  im  Frarhthrief  ist 
unzulässig  und  haben  die  Expeditionen  nach 
einer  unter  den  Eisenbabnverwaltun^en  getrof- 
fenen Vereinbaninp:,  jeden  Frachtbrief  zurück- 
zuweisen, welcher  au  mehrere  selbständige  E. 
(Personen,  Firmen)  •rericlitet  ist. 

Zut  Empfangnahme  eines  Guts  ist  der  im 
Fra.  hlbriüf  bezeichnete  E.  oder  sein  Bevoll- 
mächtigter, welcher  generell  ein  für  allemal 
zur  Empfangnahme  ermächti^'t  sein  kann  (in 
welchem  Fall  der  Adressat  eme  dahingehende 
schriftliche  Erklärung  bei  der  Empfatip^pxpe 
dition  zu  lüuterlegen  hat)  berechtig,  uu'!  h.iheu 
sich  dieselben  bei  der  Abnahme  <i>  r  Iaj».- tition 
g^enüber  zu  legitimieren.  Der  E.  ist  von  der 
Aiäunft  des  Guts,  spätestens  nach  Ankunft 
und  BereitstellTinp  dtss.  Ilien,  schriftlich  durch 
Ektten,  per  Tust  udtr  durch  son.st  übliche  (Jp- 
Itgeuheit  zu  benachrichtigen  und  kann  sich 
dann  das  Gut  selbst  abholen  oder  durch  den 
babnseitif  aufgei>tellten  RoUfuhnintemehmer 
7uf'lhr'  n  l.is-cti.  Über  die  Verpflichtung  des  E., 
dit  Ciutcr  imitrliilb  der  festgesetzten  F'risten 
abzunehmen  und  den  Fall  der  Verzögerung 
oder  Verweigerung  der  Abnahme  seitens  des- 
selben s.  Annabme  und  Annabmererweigerung. 
Uber  die  Bercchti^'ung  -h  >  E.,  im  Fall  des 
Verhists  oder  der  i>e.swiisid»gung  des  (Juts,  im 
Fall  der  Lieferfristüber.schreitutig,  die  Bahn 
verantwortlich  zu  machen,  s.  Haftpflicht. 

In  den  N  i  e  d  e  r  Irt  n  d  e  n  (Transport  reglemcnt 
vom  13.  Oktober  ,1«76.  Art.  5S)  gelten  in 
Ueiviß  auf  den  Ju  ähtüüji^e  Kechtsgrundsitze 
wie  in  DeutseUand  und  Osterreicb. 


Nach  dem  s c  h  w  o  i  z  e  r  i  s  e  Ii  e  u  Transport- 
re^'lement  tritt  das  Kecht  d'-s  E.  au  der  Sen- 
duog  ein,  wenn  die  Bahurerwaltung  nach  An- 
knnft  des  Guts  am  Bestimmungsort  dem  E. 
den  Frachthrief  über^jeheu  li.it  uder  die  An- 
zeige von  der  Ankunft  des  Guts  zum  Zweck 
der  Abholiuig  desselben  aa  den  £.  abgegao- 
geu  ist. 

Bei  den  italieniscben  Bahnen  tritt  das 

Recht  des  E.  mit  dem  Auf»enblick  ein,  in 
welchem  dieser,  um  die  Sendung  auszulösen, 
den  Auslieferungsschein  erhalten  hat. 

Nach  fransösischem  £ecbt  verrohtet 
der  Frachtbrief  oder  das  Beoeplsse  den  Fracht- 
führer nicht  nur  gegenüber  dem  Aufgeber, 
sondern  aucl»  gegenüber  dem  Adressaten,  zu 
dessen  Gunsten  der  Transport  abgeschlossen 
ist  Vom  Standnonkt  des  wtxteren  ist  Jedoctt 
der  Vertrag  nicnt  eher  abgescblossen,  als  bis 
dieser  vom  Auffjeber  das  ausf:i-fcrtij:te  Ori^nnal- 
Recepisse  erhalten  hat.  Die  Gesellschaft  kann 
dem  Adressaten  auf  Grund  des  Wirweisi  s  des 
Lettre  d'&ids  das  Gut  »udi  obw  Abfarderung 
des  Becepisses  ausfolgen.  Der  Adressat  Ist  be- 
rechtigt  vur  der  .\usrnlj,'uug  und  Zahlung  den 
Zustand  des  Guts  fcsLsttlka  lassen. 

Nach  dem  russischen  Eisenbuhngesetz  er- 
foljKt  die  Aushindiigung  des  Guts,  falls  der  Fracht- 
brief auf  einen  oestimmten  Namen  lautet,  an 
tlen  bezeichneten  E  i;et,'i  u  Vorw>  is  des  aus- 

festellteu  Dul>iikatflin;htbrief^,  sonst  an  den 
nhaber  des  Duplikatfrachtbriefs. 

Nach  dem  internationalen  Überein- 
kommen über  den  Eisenbabnfracbt- 
V  er  kehr  (Art.  ö)  ist  der  im  Frachtbrief 
bezeichnete  K.  nach  Ankunft  des  Guts 
am  Bestimmungsort  berechtigt,  die  durch 
den  Frachtvertrag  begründeten  Rechte,  gepen 
Erfüllung  der  sich  daraus  ergebenden  \er- 
pflichtun^'ou,  im  eigenen  Namen  ^egen  die 
Eisenbahn  geltend  zu  machen,  sei  es,  daß 
er  hierbei  im  eigenen  oder  im  fremden  Inter- 
esse handle.  Er  ist  insbesondere  berechtigt, 
von  der  Eisenbahn  die  Übergabe  des  Fracht- 
briefs und  die  Ausli-feninir  d«  s  Guts  zu  vei- 
langen.  Diese»  Recht  erlischt,  weim  der  tm 
Besitz  des  Frachtbriefduplikats  befindliche  Ab- 
.sender  der  Eisenbahn  eine  entgegenstehende 
Verfugung  erteilt  hat. 

Dil-  .\u>liefenui^'  des  Guts  rrfol).'t  f,'t'w5hn- 
lich  gegen  Emplaugsbescheinigung,  deren  Aus- 
stellung zu  den  vertra^mlßigen  Gegenlei- 
stungen des  E.  gehört.  Y^benso  wie  der  Ab- 
sender bei  der  Auflieferung  und  Übergabe  des 
Guts  von  der  Eisenbahn  eine  Empfaufrsbe- 
scheinigung  —  Aufnahme.schein,  Aufgabsrece- 
pisse,  Frachtbriefduplikat  —  verlangen  kann, 
nat  die  Eisenbahn  aas  Recht  viun  E.  bei  der 
Auslieferung  des  Guts  eine  (Quittung  über  den 
richtigen  Empfang  zu  fordern,  um  ein  Beweis- 
mittel über  die  bewirkte  Aushiiudigiing  des 
Guts  zu  haben.  Eine  solche  Emnfaiigshcscneini- 
gung  ist  für  die  abliefernde  Expedit  ionssteile 
•  um  so  notwendiger,  als  der  Frachtbrief  zu- 
'  gleich  mit  dem  Gut  dem  E.  auagehandigt  w«r- 
;  den  mul'. 

Über  die  Form  der  Empfangsbescheinigung 
bestimmt  das  deutsche  unu  üsterreichi  ■  h,.  Be- 
triebsreglement  im  §  5'J  lediglich,  da'j  uacli  ge- 
I  schehener  Zahlung  der  etwa  noc'n  uiciit  berich- 
tigten Fracht  und  der  auf  den  Gütern  haften- 
den Auslagen  und  QebOhren  die  Ausliefeniiig 
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des  Guts  gegen  Einlieferong  der  EmpAagibe» 
scheinignng  —  welelie  stclt  »iiifcdi  auf  den 

Empfang,  mit  Ausschlur;  alsn  der  Forderung 
tadelloseu,  rechtzeitigen  Kcuptangs  zu  b<«:fhrän- 
ien  hat  —  und  Vonteigung  des  qitittiiMton 
IWhtbhefs  erfolgt.  ~  In  der  Regel  bat  der  £. 
die  Bestätigung  über  die  Ansfolgung  des  Ont» 
in  eiofm  bi'si  iuii'ni  Eurh  hiI-t  NCr/t  ii  Imis  — 
Göterabliel'erbuch,  Frachtbriflverzeiehni-,  lie- 
stauteconto  —  durch  Unterschrift  zu  erteilen; 
Imufig  (so  in  Österreich),  befindet  sich  die  Be- 
8choiuig\ing  auf  dein  Aviso,  d  h.  die  Zurückgabe 
des  quittiert» n  Avi-o^  „'ilt  zugleich  als Eiupfangs- 
bentätigung,  in  welchem  fall  die  Aviszettel 
ron  den  llxpcditionssteUen  coi^gfiltig  aufttt- 
bewahren  sind. 

Der  die  Empfangsbescheinigunj::  •  iir;j;egon- 
ni'hmi^ndi'  li.;uiitr'  hat  sich  von  licr  M^ntität 
des  Quittierenden,  bezw.  von  der  Bereclitigung 
desselben  zum  Empfang  Überzeugung  zu  ver- 
schaffen, widrigenfalls,  ihn  die  Haftung  fflr 
etwaige  Auslieferune  an  einen  zum  Empfang 
nicht  berechtigten  trifft   Bei  manchen 

Verwaltungen  i<!t  statr  der  eigenhändigen  Unter- 
sdirift  des  E.  die  Aufdröckimg  des  Namens-  oder 
Firmenstempels  zufri  lii-i'-T'n,  wenn  jener  eine  Er-  i 
kläruug  abpiebt.  daß  *  r  ;ille  mit  seinem  Stempel  ; 
vollzogenen  Bi'>('ii*'iiiiguiVi;t'ii  übfr  Kmjir.mi:  von 
Gütern,  ohne  Küeiisicht  darauf,  von  wem  der 
Stempel  aufgedrückt  wwde,  fttr  sich  ebenso  ver- 
binrilich  anerkennt,  alswenn  erdieBescht  iiiicning 
nütr.  lbi  eigenhändiger  Unterschrift  erteilt  hätte. 

Die  ^^eigcrung  des  Adressaten,  gegenüber 
der  angeboteueu  Aushändigung  des  Guts  die  i 
Empfangsbescheinigung  zu  erteilen,  steht  der  | 
Annahmeverweieening  (s.  d.)  gleich.  I 

Nach  §  106  des  schweizerischen  Trans- 

{)orti.'j:;li  iiients  hat  der  E.  ebenfalls  die  Ans- 
ieferuog  des  Gats  zu  bescheinigen. 

In  Franlreieh  ist  der  E.  Terpflicbtet, 
die  betreffende  Rrfiri^ferkolonne  zu  unterschrei- 
ben, um  den  Empl'aug  des  Guts  zu  bestätigen 
uud  die  Bahn  von  ihrer  Verantwortung  zu  ent- 
heben. Die  fiestätigung  unterliegt  einem  ätem> 
pel  Ton  10  Cts. 

Das  internationaleübereinkommen 
über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  (Art.  16), 
verpflichtet  die  Eisenbahn,  am  Bestimmungsort 
den  bezeichneten  E.  gegen  Bexabinng  der  im 
Frachtbrief  «niditilich  gemaehten  Betritee  nnd 
eegen  Bescheinigung  de«:  Empfangs  den  fracht- 
brief  und  das  Gut  auszuhändigen. 

EnipfangMcxnedition,  s  (Jüterabfertigung. 
Empfangsgebäade,  Anfnahmsv  Stations- 
gebiude  {Stalim'howut*.  pl. :  Btiftmenfs.  n.  pl., 
(/'  i  nifageurs},  Bahnhofsgebiiiid.-,  wi'lt  hr  die  zur 
Abwicklung  des  Personen-  und  'ii  im  Uverkehrs 
(Aufnahme  der  ankommenden  und  Kmpfang  der 
abreisenden  Fahigiste  u.  s,  w.)  dienenden  Öffent-  i 
liehen  BKurne  sowie  die  notwendigen  Dienst* 
r&nme  enthalten.  Außeriii m  wciii-  n  in  größeren 
E.  noch  Käume  Tür  Zvvtcko  ii<T  Post,  des 
Staat^telegraphen,  des  Telephons,  der  Polizei  i 
(Eisenbahngendarmerie).  Zoll-  uud  V«  r/.e]iruugs- 
steuer  (Octroi)  u.  s.  w.  beansprucht.  Auf  größeren 
Bahnhofen  mit  lebhaftem  Persoiienverk<'hr  be- 
nutzt man  auch  die  gi^deekten  Pei-souenhalkn 
teilweise  zur  <;j"[»;>cks-  und  Personenabferti- 
gun^  Aufstellung  der  Fuhrwerke  u.  s.  w. ;  die^^e 
werden  ge-jondert  unter  „Hallen"  behandelt 
(s.  d:.  r  jU  nur  Ton  den  eigentlichen  £.  ! 
die  Kcde  sein.  i 


Die  Anlage  der  £.  richtet  aidi  wesentUcii 
na«h  den  9rUieb<«  BodenTeritiltnissen,  nach 

d'^r  B»^deutung  des  Stntionsorts  und  -chh-v  Um- 
gebung für  den  Verkehr,  nach  der  Zahl  »einer 
Einwohner,  nach  (itii  Bedürfnissen  deraellMn, 
nach  den  kUmatisohen  VerhUtniMwn  n.  «.  w. 
Bfaflgvbend  ftr  <Ke  Gestaltung  der  E  sind  fntier 
'  die  Verhältnisse  der  Betriebnihnuiu' 

Lage  und  Form.  DieE,  müssen  iu  unmittel- 
barer Nähe  der  Gleise  errichtet  werden,  damit 
die  Reisenden  in  der  ktinesten  Zeit  die  Bahn- 
steige erreichen  können  und  das  Gepiek  m 
den  Zügen  rascli  uberführt  werden  kann.  Eine 
Seite  des  E.  nmii  gegen  die  Glei<«e,  eine  zweite 
Seite  gegen  den  freien  Vorplatz  gerichtet  aein« 
damit  die  Wagen  mit  den  Fahrgästen  ungestört 
vorfahren  und  die  ankommenden  Beisenden 
sofort  zu  den  anfgMtellten  FnhrwerkeD  geUngen 
können. 

Die  Längenachsc  der  E.  kann  entweder  senk- 
I  echt  zur  Oleisachse  oder  parallel  tu  derselben 
gerichtet  sein;  im  erstem  Fall  besteht  da« 
Hauiiti^eb.Tudf  aus  einem  Längentnikr,  iu  wei- 
chem sich  die  öffentlichen  Räume  behnden. 
Die  <>leise  enden  ganz  nahe  vor  dem  E.  und 
die  babnseitigen  Ausgänge  sind  uuniittHllur 
gegen  die  Bahnsteige  gerichtet;  die  lieiseudeu 
knriiien  daher,  ohne  die  Gleise  überschreiten  zu 
müssen,  zu  ihren  Zügen  gelangen.  Diese  Stellung 
der  £.  nennt  man  Kopflage;  dieselbe  wird 
nur  für  gro&e  Babnhofsanlageu  (Ettdstatioiicii, 
Centralbahnhöfe)  angewendet. 

Wird  die  Längenachse  parallel  zu  den  Gleiten 
gestellt,  so  entsteht  entweder  eine  Seiten-  oder 
eine  Insellage.  Bei  der  Settenlage  kommt  das 
Gebäude  auf  den  freien  Raum  zwischen  dem 
letzten  Bahnhofgleis  und  dem  Bahnhofvorplatz 
zu  stehen.  Die»'  Stellung  des  E.  wird  fast 
immer  für  die  Durchgaugsbahnhöfe  gewählt. 
Man  wendet  die  Seitoilag«  auch  für  End- 
hahnlir.fe  an,  legi  in  diesem  Fall  dif>  nffeut- 
li<  li'Mi  liiiiiine  für  die  .\bfahrt  auf  die  eine 
S-ir.'  lind  die  öffentlichen  Räume  für  die  An- 
kunft auf  die  entg(^engesetzte  Seite  da*  Gleise. 
Beide  Lingentrakte  werden  in  der  Begel  dnreh 
einen  Stirnflügel  miteinander  verbimdm.  in 
welchem  die  Üiensträume  u.  s.  w.  untergebracht 
sind.  Durch  diese  Anordnung  erhalten  die  E. 
eine  hufeisenförmige  Gestaltung.  Die  Insel- 
lage  entsteht  dadurch,  daß  das  E.  twisefaen  den 
Gleisen  errichtet  wird  und  di'^  Ziifahrt^traDe 
zum  E.  unter  oder  über  dem  Bahnkörper  zur 
Eingangshalle  führt.  Diese  Form  der  Anlage 
wird  wohl  selten  gew&hltf  sie  empfiehlt  sich 
nur  für  solche  BahnhAfe.  welche  Zwischen- 
stationen mehrerer  dm  ■bl  iuf- nder  Bahnlinien 
und  gleichzeitig  Ausgangspunkte  mehrerer  Ab- 
zweigungen sind,  für  welche  ein  durchlaufender 
Verkehr  nicht  mdglicb  ist. 

Schon  bei  der  Anlage  des  Bahnhofs  ist 
unter  allen  rnisi-inden  darauf  zu  a  lit>Mi.  daß 
dem  zu  erbauenden  K  eine  solche  Höhenlage 
gegeben  wird,  daß  die  Keller  von  den  Grund- 
und  Hochwassern  nicht  überschwemmt  werden 
und  eine  gute  und  ausn-ichende  Ent^ssening 
der  ganzen  Stntionsaiil.iiJ:'  iie"i;]i,  b  ist  (';!<  i.  h- 
zeitig  sind  .nieh  alle  Vorkehrungen  zu  tred'en. 
um  die  ti  und  Futboden  vor  dem  .\uf- 
hteigen  dt-r  Feuchtigkeit  vollkommen  zuverlässig 
zu  sehiit/eu.  Auch  sonst  sind  iu  b}gieiniscber 
Beziehung  die  weitgehendsten  Vorsichtsmaft- 
r^lu  zu  treffen. 
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Der  HöjManntenchied,  welcher  zwischen  dem 
RitunbofsTorpIatz  und  den  Gleisen  besteht,  hat 
«inen  wespntlichrn  SiofloA  auf  dio  Pom;  v.rA 
Ausgestaltung  der  E.  Die  Gleific-  ki">niu«ii  m 
gleicher  oder  nahezu  gleicher  Höhe  lieg>  ij,  wie 
der  Bahnhofsvorplatz,  oder  sie  könneD  höher  oder 
tiefer  liegen.  Im  ersteren  Fall  befinden  eich 
die  ötTeutiichen  RÄuiiU'  in  trl<'ii  hi'r  Köh.'  wie 
die  Giaise.  Geringere  Uöheuunterscbiede  zwi- 
•ehen  Stral^  und  Oleisen  werden  mittels  An« 
läge  von  Freitreppen,  erhöhter  Bahnsteige  u.  s.  w. 
überwunden.  Größere  Höhenunterschiedf  be- 
dingen ji-dcK'h  meist  diu  Anlivtre  >  ines  Unterge- 
sohoißes,  in  welchem  eutweder  die  Dienst-  oder 
die  Öffentlichen  Räume  untergebracht  Wf>rden, 
mtA  erheiscben  große  Stictren.iiilii^'eii,  Gt  piicks- 
anfzöge  u.  s.  w.  Die  Verbindung  mit  deu  B,ihii- 
stuigen  wird  bei  größeren  K.  in  die.sem  Fall 
entweder  durch  Tunnel  (Personen-,  Gepäcks- 
und Posttmineli  und  Aufgangstreppen  oder 
xiurch  erhöhte  Plattformen  und  Al)tj;ui<:-sii.  gt'a 
Terraittelt.  Solche  Anlagen  worden  h>A  den 
E.  größerer  Städte  notwendig,  «enn  man.  wie 
dies  z.  B.  in  Knglnnd  im  honen  Maß  der  Fall 
ist,  das  Bestreben  hat,  die  Bahnlinien  mtgUcbst 
weit  in  das  Stadtgebiet  zu  fähren.  Um  nun 
die  Stniüenzügc  nicht  zu  unterbrechen,  uiuJ^  die 
lh\hn  entweder  als  Hoch-  oder  ah  Untergrmid» 
baüin  hergestellt  werden. 

Die  E.  bilden  meist  r^lmäßige,  m^liehst 
symmetrische  (irundrißformen,  bei  dpnon  die 
Hauptteile  des  Gebäudes  architektonisch  beson- 
ders hervorgehoben  sind.  Kleinere  E.  erhalten 
Müer  dem  Erdgeschoß,  in  welchem  die  öffent- 
lichen und  Dienstrinme  unt^i^bradit  sind,  je 
nnrh  B.^darf  («in  oder  zwei  Obergeschosse,  welche 
zu  VVuburäuuiea  für  Beamte  verwendet  werden. 
Bei  größeren  E.  wird  die  .\ul;ige  von  Woh- 
utingea  ttber  den  öffentlichen  JEUunen  in  der 
Kegel  Temueden,  nadideni  die  Erriditang  von 
Wohnungen  Qber  Räumen  mit  größeren  Spann- 
weiten sehr  kostspielig  ist.  die  Wohnungen 
■meist  unzweckmäJ^ige  Aufgänge,  lange  Gänge 
nnd  ottTorteiUiafte  Einteilungen  erhalten.  i^itOer- 
4im  iat  jede,  uieh  die  geringfügigste  Ände- 
rung in  den  Räumen  im  KrdgesehoD  luit  bedeu- 
tenden Unkosten  verbunden  uud  kann  der  Be- 
stand Ton  Wohnungen  in  den  E.  auch  sonstige 
Unittkönunlichkciten  mit  sich  brinsim.  £s  iat 
daher  zweckmäßiger,  in  baden  Stirnseiten 
Pavillon?  fflr  Wolinungen  anzubauen  "der  an 
geeigneten,  in  der  Sahv  gilegenen  Plät/,i  ii  ge- 
sonderte Wohngebäudc  zu  errichten. 

Ein  Vemleich  der  älteren  £.  mit  jenen 
Bauten,  welrae  in  neuester  Zeit  ernehtet  wur- 
den, crgicbt  den  großen  Fort^ehiitf,  weUhor 
auch  auf  diesem  (iebiet  des  Eiseubaliubaues  er- 
reicht wurde  Hauten,  welch**  vor  einem  Men- 
«chewüter  als  moatergttltig  erkannt  wurden,  er- 
seheinen heute  klein,  nnzweekm&Dig.  dfirftig 
jind  für  die  d-  ruj  ilitreii  Verhältnisse  unpassend. 

Die  traten  K.  waren  kleino,  freislchendeWohn- 
gebiude  mit  den  gewöhnlichsten  Baukon:<truk- 
tionen.  Mit  der  su>igi>rHng  de«  Personenverkehrs 
worden  ungewöhnlich  große  Hallen  und  8&le  not- 
Wi-ndii.'.  tteli-li,.  mir  ileri  -■>ii-i  grliriiuehlielivii 
Koustruktioueu  nicht  mehr  ubt?niet'kr  werden 
konnten.  Gleichzeitig  ni.'u-ht*'  sich  das  Bestreben 

gilteud,  die  Bauten  dauerbufter  auszuführen, 
lese  Bemtihungen  flihrfeii  z«  einer  {rrößoren 
VerTollkommaun!_'  aller  liaukonstriikfi  Mi  n  Si.t'f 
-der  loitereD  verputzten  Mauertlächen  wurden 


;  solche  aus  Ziegel- oder  Steinrohbau  hergestellt; 
I  Mvhitektonisohe  Formen  bildeten  sich  aus  der 
Zusammenfiigimg  echter,  .--iehtbar  hleihender 
.  Bauteile,  und  stiUt  widersinniger  Foroikünste- 
I  leien  entstand  ein  kimstgerecbtcs  Mauerwerk. 
Die  bis  zu  Anfang  der  sechziger  Jahrr  an- 
dauernde Verwendung  von  mittelalterlieli'U 
Bauformen  erklärt  sieh  nur  aus  diesem  Be- 
streben. Den  stets  gröi^er  werdenden  Anfor- 
derungen konnte  jedoch  weder  mit  antiken 
I  noch  mit  romanischen,  gotischen  oder  italieni- 
schen Renaissancebauformen  Geniige  geleistet 
werden:  neue  kmistrukt ive  imd  dekorative  Bau- 
formeu,  neue  Konstruktionselemente  mußten 
heraogeMgenwerden,  um  den  gf*5teliten  Aufgaben 
zti  entsprechen.  Der  Gewrdbebau  der  Gotik  und 
Renaissance  erfordert  krütt ige  8(üt  zi-n  und  Wider- 
lager, beide  sind  dem  Verkelir  in  den  utlViu- 
licheii  Riiumen  hinderlich.  Um  nun  die  Mauern 
möglichst  schwach  herstellen  su  können,  wurde 
das  Eisen  als  Ülierd.-ckung^mateiial  stets  un- 
entbehrlicher ;  die  Verwendung  de-selhen  fand 
eine"  .\ushreii  iij^r,  wie  ."^ie  bei  sonstigen  Hoch- 
bauten selt<fu  vorzukommen  pflegt  und  die  Stil- 
epochen  ver^ngener  Jahrhunderte  nicht  auf* 
zuweisen  haben.  Einer  arehitektonischen  Durch- 
bildung setzte  das  Ki.sen  jeduob  bis  heute  noch 
nicht  liberwundene  .Sehwierigkeiten  entgegen, 
eine  ästhetische  Form  für  die  auf  dem  Stein 
aufliegenden  Eisenträger  ist  bis  heute  noch  nicht 
gefunden;  jedes  Jahr  liefert  aber  neu.-  Beiträge 
zur  Ausbildung  dieses  Baustils  der  Zukuuft. 
I  Bei  AusfQnrung  der  l  mfassungs  -  und 
Scheidewinde  der  £.  verwendet  man  je  nach 
Ortlichen  und  sonstigen  Veriialtnissen  Tenchie- 
dene^  Matr-rial  und  stellt  demnaeh  Mauern  au? 
natüriicbuu  oder  künstlichen  Steinen 
(Haustein-  und  unregelmäßiges  Bruchstein- 
manerwerk»  verfugt  oder  verputst»  und  Mauer- 
werk mit  Backstein  in Bohoan  oderTerputzt), 
Mau-Tn  au";  Holz  und  Steinen  (Riegel- 
miiuerwfik)  oder  endlich  Block  wände  her. 

Größe  und  Einteilung.  Die  Größe  so- 
wie  die  Zahl  der  öffentlichen  Biome  eines  E. 
!  hängt  wesentlieh  ab  ron  der  GrGAe  und  Be* 
I  deutung  der  Städte  und  Ortschaften,  d>r.^n 
j  Verkehr  da-s  E.  zu  dienen  hat.    Bei  der  städ- 
I  tischen  Bevölkerung  sind  die  größere  Reiselust 
I  und  die  höheren  Ansprache  au  herftoksichtigen. 
I  Anfierdeni  kommen  nftufig  besondere  Umstände 
7tir  Gf^ltung.  welche  ni  dit  llberseben  werden 
(  dürfen.    Diese  sind:  außergewöhnlich  lebhafte 
I  Verkehrsbeziehuügen  zwischen  zwei  benachbarten 
i  Orten,  XouristenTerkehr,  JReiseTerkehr  infolge 
I  Ton  regelmäßigen  Märkten,  Festen,  Wallfahrten, 
'  ferner  Kreuzungen  der  Züge,  Einnntndunic  n  v.  i  - 
achiedcner  anderer  Linien  u.  s.  w.  JJei  Desfiju- 
mnng  der  Größe  der  öffentliclim  Räum  ' genügt 
j  e<<  nicht,  bloß  auf  die  Zahl  der  auf-  oder  abi>tei- 
'  genden  Reisenden  RQcksioht  sn  nehmen,  es 
mu£>  auch  der  Platz  für  die  durchreisenden 
Fahrgäste,  sowi«  für  Begleiter  der  Iteisenden 
Torgoseht'ii  werden. 

Bei  bereits  im  Betrieh  befindlichen  Eisen- 
bahnen giebt  die  Zahl  der  taglich  rerausgabten 
F  ihrkartcn  einen  annähernden  Maßstab  für  die 
Größe  des  PerstMienverkebr»^  in  der  betreffenden 
I  Station.  Für  den  Neubau  einer  Eiseohahu  wird 
'  man  sieb,  falls  nicht  genaue  statistische  Er- 
'  hebiingen  fiber  den  zu  erwartenden  Personen- 
\i  rkehr  gemacht  wurden,  auf  1     h  hätzung-- 
,  weisen  \  crgleicb  mit  andern  bereits  ausgeführten 
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welche  ftbnliche  ViTkehrsTerhÄltiiüse  be- 
ajtxen,  lieäebriiaken  luüjtsen.  lumer  wird  nun 

jr-doch  gut  thun,  die  Grundrisse  neu  zu  f>r- 
bautfuder  E.  derart  tu  geKtalten.  daß  fine  aus- 
giebige Vergrößerung  <i<s  (ithiuKlcs  möf^lich 
wird,  ohne  die  vorhandenen  Teile  gant  beseitigen 
XU  mQtsen  und  den  Porsonenrertehr  wneidinoh 
7,u  behindern.  (Über  di^  Bempssunp  dor  cr- 
fordcrli«  hen  Flächen  für  die  öff.  ntlichcü  Käume 
s.  Handbuch  für  specielle  Kiseubahntechnik  von 
Uensinger  roa  Waldegg,  Leipzig  1877.  S.  710, 
und  CSentnlblattd.  BfenTerwaftmig.  Berlin  1887.) 

Die  hauptsichlichsf  e  Bedinis'uiig  bei  der  An- 
lage einM  E.  ist  die  voilkammeastü  Klarheit 
der  Grundrißeinteilnng.  Der  Beisende  mu£<  die 
BSnme,  ivddie  er  sa  oenutzen  und  ta  betreten 
hftt,  obne  Suflliett  und  Fragen  Mfort  «iffioden, 
und  zwar  in  der  Reihfiifolge  wie  er  dieselben 
benötigt,  d.  h.  er  luuC'  sich  zuerst  die  Fahr- 
karten lOien  utid  ^iri  Gepäck  versorgen  können 
und  dann  erst  die  Warträume  and  die  Eiuteig- 
haUe,  besw.  den  Bahnsteig- erreichen.  AvOerdan 
müssen  aber  die  Oeschr>ft<ziiuiner  der  mit  dem 
laufenden  Betriebsdienst  bescbiift igten  Beamten 
so  gelegen  sein,  daß  diese  die  Ein-  und  Aus- 
fahrtegleise  leicht  «rreiobea  und  den  Signal- 
dienst fortwChrend  liberwaehcn  IcSnneni  aaoh 
für  die  Reisenden  snllen  die  Diensttimmer 
(Telegraphen-  und  Betri«5bsz,iiumer)  leicht  auf- 
nndlwr  «ein. 

Charakter  der  Empfangegeb&ude in 
verschiedenen  Staaten.  Ine  B.  haben  in 
England  meist  für  die  verschiedenen  Fahrt» 
riehfnngen  ganz  getrennte  Anlagen  und  im  Zu- 
sanunenltang  damit  Einrichtungen,  um  das 
Publikum  nach  Fahrtrichtungen  und  Zügen 
von  einander  zu  trennen.  An  die  Bahnsteige 
schlieten  .«-irli  au  ^Tößeren  Orten  auf  beiden 
Seiten  besondere  Wartzimmor,  Billet-  und  Ge- 
päckschalter, während  auf  kleinereu  Stationen 
die  eine  Seite  nur  mit  einer  einfachen  Halle 
versehen  ist.  Verbunden  sind  beide  Bahnstt  i^'i' 
auf  Statioui  u  von  Bedeutung  durch  obetirdisi  lie 
(seltener  unterirdische)  Ireppenanliigen.  In 
^ro&en  Kopfstationen  in  den  Hauptstädten  sind 
die  Expi'ditions-  und  Warträume  fast  immer 
auf  der  Kopfseite  angebracht.  Von  dieser  Seite 
her  kommend,  tinder  man  unU-v  drr  aiistoDen- 
den  großen  (iki.^hali«  zuuachKt  einen  sehr  breiten 
Bahnsteig,  in  den  meist  die  Thüren  der  Wart- 
ränme,  Büffets,  d  r  Garderoben,  der  zur  Infor- 
mierung des  Publikums  dienenden  Bureaux 
münden.    Dort  befindet  sich  auch  die  AblVrti- 

Sing  des  Gepäcks,  der  Zeitungsstand  und  die 
bwte. 

Die  E.  der  etiirli schon  Bahnen  sind  mit 
Rficksirht  auf  deu  grolieu  i'ersonenverkehr  ver- 
hältnismäßig klein  und  mit  Vcrmeidang  jeder 
ttberflüssüreQ  Pracht  hergeetelit. 

Die  OSentliclien  lUlume  und  die  dem  Publi- 
kum zugänglich- n  Hettif  bszimmer  werd-  n  -tets 
so  angeordnet,  d;Ui  iiire  L.ige  von  weitem  er- 
kennbar ht.  Billetsohalter  sind  in  großer  Zahl 
vorhanden.  Die  Wartsäie  sind  meist  klein,  die 
Reisenden  neben  den  Aufenthalt  auf  den  »ihn- 
steigen  vor.  Dagegen  sind  die  Damenriinmi  r 
groG  und  schön  au.spestattet;  in  nnmitttibarer 
Verbindung  damit  sind  stet«  Wasch-  und  ITm- 
kleideximmer,  sowie  Klosetts.  Häufig  sind  in 
Endstationen  Hoteb  an  die  £.  angebaut,  wo- 
durch Speise-  und  Restaurationsanlagen,  sowie 
Waschümmor  u.  s.  w.  entbehrlich  werden. 


i  Die  Einrichtung  der  K.  in  Amerika  ent- 
spricht mit  geringen  Ausnahmen  jener  der  eng- 
lisehen  K.  Kleine  E.  enthalten  kaum  mehr 
als  eine  gedeckte  Halle  mit  Bänken  für  die 
Reisenden,  das  Damenzimmer  und  ein  oder 
zwei  Dienstsinuner.  Die  £.  in  greifen  8tadtm 
enthalten:  eine  gerftumige  Eingangshalle  mit 
Bänken,  daran  anschließend  die  Billet  sehalter, 
Diensträume  für  den  Üahnhofsvorstand  und  den 
Telegraphen;  ferner  das  Dainenzinuner .  dio 
äyeisehalie  und  die  Trinkstube;  l'Ur  Wasch- 
stinnmr  und  Abort«  ist  in  ausreichender  Weise 
gesorgt  In  iler  Eingangshalle  sind  fiherdies 
noch  untergebracht  ein  Zeitungs-  und  Binher- 
laden  und  eine  Agentur  zur  Beförderung  de» 
Gepäcks.  Die  Anna>hme  des  fieieflmpäcks  findet 
in  gesonderten,  aber  vom  BahnhfHbTorpbts  aas 
gut  zugänglichen  Bauten  statt. 

Die  Ausstattnng  der  amerikanischen  £. 
ist  eine  äußerst  einfa-  he  und  prunklose. 

In  F  rankr  e  i  ck  iuUi«i  die  £.  (einige  Haupt- 
hahnhOfe  amgenonuneo)  Seiteobge.  Die  Bauart 
ist  zumeist  höchst  einfach.  Bei  kleinen  E.  dient 
häufig  die  Eingaitgshaile  als  Wartraum  für  die 
Reisenden  der  dritten  Klasse.  Die  E.  gröl^rer 
französischer  Städte  enthalten  Tarhiltaiamißiif 
grolle  Eingangshallen,  in  welchen  «äsAhiitarteo- 
Schalter  und  Oepäeksaufgaben  mit  großem  Oe- 
tiohick  derart  augelegt  sind,  daß  die  Keiseuden 
in  ungeströrter  Reibenfolge  zu  den  verschiedenen 
äobaltem  gejangen,  ohne  dmi  andern  Mitrei- 
senden den*  IVeg  sn  Terttellen.  Die  WartsÜB  aiad 
geräumig  und  häufig  nach  den  Fahrtrichtungen 

?:etrcnnt  angele>,'t  Dagegen  sind  <iit'  .Abteilungen 
ur  die  verschiedenen  Wagenklassen  meist  nur 
diuch  einfache,  bis  Brastungshühe  retohande 
Gitter  TOneinander  getrennt.  In  einasinan  Bnd- 
stationen sind  Bahnhofhotels  angelegt,  welche 
den  eigentlichen  V  orhof  gegen  die  Straße  (cour 
des  voya^urs)  begrenzen. 

Die  italienischen  E.  haben  ebenfalla 
,  fast  ausnahmslos  Seitenlage.   Die  größeren  E. 
'  Italiens  zeichnen  sich  durch  klar»'  und  einfache 
Gruudriü.se  aus;  die  Kestaurationssale  sind  meist 
nur  Cafösalons,  in  welchen  auf  Verlangen  andi 
Speisen  verabreicht  werden.  Damenzimmer  mit 
Wasch-  und  Umkleideräumen  fehlen  fast  gänx- 
'  li<h.    An  den  .Vuijenseit en  werden  liäutig  Ar- 
kaden   oder  oli'ene  llaliendacher  angebracht^ 
damit  die  Reisimden  sich  im  Freien  uewegen 
können  und  nicht  genötigt  sind,  bei  der  Sommer» 
;  hitze  in  den  heißen  Wartsälen  das  EintrdTen 
der  Ztlge  abzuwarten 

In  Belgien  ist  der  Zutritt  zu  den  Wart- 
salen  nur  mittels  Fahrkarte  gestattet,  infolge- 
dessen wickelt  sieh  der  Tlauptverkehr  fast  aus- 
schließlieb in  deu  EintrittskUien  ab.  Dieselben 
sind  •  tirijprechend  groß  angelegt,  mit  Sitzbanken, 
Zeitungsverkaufsstellen  u.  .s.  w.  ausgestattet 
und  besitzen  direkte  Eingänge  zum  Bahnsteig,, 
SM  ditfj  (Ii-  I''-is<  iid'  n,  ohnr  die  Wartsnle  l»etreten 
zu  niuüMiH,  -iuin  Zug  gelangen  könueu.  liiiuüg 
ist  vor  der  Eintrittshalle  noch  eine  gedeckte 
1  Vorhalle  hergestellt.  Die  Wartsäle  liegen  oft 
I  straßenseitig  und  sind  mittels  Dnrohging» 
mit  dem  nilmsteig  verbunden.  Zwi=;chen  dem 
liabiisieig  und  deu  W^artsälen  sind  die  Dienst- 
räume für  Beamte,  Aborte  nad  sonstige  Nebon- 
I  lokale  angeordnet. 

I      Pie  neueren  E.  in  Deutsehtand  und  auch 

,  in  Gstör  reich -Ungarn  besitzen  gewöhnlich 
>  Seitenlage;  doch  hudot  man  namentlich  bei 


Digltized  by  Google 


Empfaogsgebäfide 


1«1T 


H»uptbahnhöfen  vielfacli  nueh  A'w  Kopflagf. 
Die  Gröüe  und  Ausstattung  der  ößVjütlichr'n 
Bäume  entspricht  namentlich  auf  den  deutschen 
Staatsb&hnen  den  weitgehendsten  Anforderungen 
der  Reiseoden  betreffs  Schönheit  und  Bequem- 
lichkeit Im  Int»^rp8se  der  Sicherheit  werden 
rielfiwh  zu  beiden  Seiten  der  Gleise  besondere, 
durch  Brücken  oder  Tunnel  mit  einan  der  in  Ver- 
bindung stehende  Anlagen  für  die  ankommen- 
den, besw,  abgehenden  Keisenden  geschafftn,  wo- 
durch ein  Übers(^hreiten  der  Gleise  Termiedtn  wird. 

Es  lassen  sich  unterscheiden  t 

I.  E.  für  groüe  Kopfstjtionen  und  Doroh- 
g^Qggbahnhöfe  in  volkreichen  Städten. 

DL  B.  dir  Bslmlidfe  mittlerer  Größe,  in 
Städten  Ton  geringerer  Bevölkerungszahl  oder 
fKr  Batmhöfe  bei  Industriestädten ,  welche 
hauptsächlich  den  Güterrerkehr  zu  bewältigen 
habea  oder  eadlioh  in  Ötädten,  in  welche 
«AehreN  Balmliiiien  (duttflnden;  liieriier  go- 
bOmi  auch: 

na)  E.  der  Wechselstationen  (Uber- 
giBgestationen  oder  Stationen  mit  Oemein- 
«ehaftsdienttl. 

Uh)  B.  aer  Grensbshnhafe  mit  Zoll- 
Abfertigung. 

III.  E.  kleinerer  Durchgangsstationen 
bei  Städten  von  geriflgerir  Bedeaiung  und 
grQAeren  Marktfleeken. 

IV.  E.in  Haltestellan  und  in  der  Nlbe 
l.!<  iii  r  Ort. scharten,  Weiche  nur  geringen  Per- 
äoaenTorkobr  haben. 

V.  E.  der  Lokalbahnen. 
L  Empfangsgebäade  grober  Bahn- 
Ii  6  fe. 

B;vhnhöfe  volkreiclit'r  Städte  iTiil-  und 
■Ceatralbahnhöfe)  werden  hautig  als  Kopfstationen 
angelegt  und  sind  dann  iiudi  dieB.  in  solchen 
Stationen  meint  in  der  Kopflage  angeordnet. 

Den  bereits  fHlher  aufgestellten  Bedingungen 
über  die  Grundrißteilung  kann  bei  Anwendung 
der  Kopflage  für  düs  E.  leichter  entsprochen 
^rden  als  oei  einem  E.  mit  Seitenlage,  da  bei 
ersterer  Stellung^  des  E.  die  Räume  der  Tiefe 
des  Gebäudes  nach  ungeordnet  werden  können, 
wahrend  hei  der  Seitenl;i^'e  die  Räume  meist  in 
einer  langgestreckten  J^eihe  nebeneinander  ge- 
legt werden  mUs8«n 

Der  abgehende  Reisende  sucht  beim  Betreten 
der  Eintritlshalle  zuerst  di>'  Fahrkartenschalter; 
diese  mussen  daher  so  an;,'eordn''t  s.'in,  daß  sie 
sofort  Riehen  werden.  Münden  mehrere  Bahn- 
linien in  den  Bahnhof  ein,  so  sollen  sämtliche 
Schalter  ftlr  die  verschiedenen  Linien  uacli 
Klassen  getrennt  in  der  Eiutrittshalle  beisam- 
men sein,  damit  der  Fahrgast  sofort  den  rich- 
tigen Schalter  auffinden  kann.  Zur  Vermeidung 
^es  Gedränges  werden  vor  denselben  Abschran- 
kungen herge'Jtrllr  In  (]<■:■  Eintrittshalle  selbst, 
oder  unmittelbar  daiau>loCieud,  soll  auch  die 
Gepäcksannahme  stattfinden.  Nach  Abwicklimir 
der  Geeohifte  betritt  der  Reisende  die  Wart- 
eile,  welche  durch  einen  entsprechend  breit«n 
Gang  mit  der  Eintritt.shalle  verbunden  sind. 
Diese  Wartsäle  mttssen  bahnsei t ig  gelegt  sein 
und  ihre  Au-piiiiir''  tmmittelbar  in  die  Einsteij,'- 
haUe  ausmünden.  Sind  die  Warthe  nach  Linien 
getrennt«  so  werden  dieee  dnreh  wrfthin  lesbare 
Aufschriften  bezeichnet,  damit  auch  hier  der 
Reisende  sich  leicht  zurechtfinden  kann. 

Die  Wartsäle  müssen  dem  Reisenden  für  so  j 
lange  genügend  Raum  tum  Sitaen  und  Ablegen  i 


I  des  Handgepäcks  bieten,  bis  zum  Einsteiiren 
I  abiirerufeu  wird;  E  in  Bahnhöfen  mit  dunh- 
■  peilendem  Personenvorkehr  müssen  auch  jenen 
Fahrgästen,  welche  mit  einem  Zog  kommen 
und  den  Abgang  des  nächsten  Zugs  erwarten, 
eine  bequeme  Unterkunft  bieten,  Insbesondere 
!  für  diese  Reisenden  ist  die  lOrriohtung  einer 
Restauration  notwendig.  In  großi'ii  E,  ist  der 
Speisesaal  wenigstens  für  die  Reisenden  L  und 
II.  Klssae  fon  doi  ttbiigen  Wartsilen  xn  trennen, 
doch  pollen  womöglich  beide  Häunie  neben- 
einander gelejrt  gcin:  es  wird  dadurch  für  die- 
jenigen Reisenden,  welche  nur  auf  den  abgehen- 
den Zug  warten,  der  lärmende  Wirtschafts- 
betrieb  fem  gehalten. 

Hiemnch  sind  für  das  reisende  Publikum 
folgende  iüiume  notwendig :  Ein  Wartsaal 
I  IIL  Klasse  (zugleich  auch  IV.  Klasse,  bei 
joien  Bahnen,  weicbe  eine  «okhe  haben),  welcher 
nnter  ümatinden  tagldoh  ab  Reetanraaon  rer- 
wendet  ist;  ein  Wartsaal  II.  Klasse  und  daran 
anstellend  ein  Speisesaal:  einWart.saal  1.  Klasse 
und  für  die  Damen  ein  kleinerer  Saal.  Für  die 
Restauration  moA  ein  Büffet  vorhanden  eein, 
Ton  dem  au«  die  Speisen  und  Getrinke  an  das 
aufwartende  Personal  abffpfireben  werden.  In  dem 
Büffet  8oU  ein  Ofen  zum  Vorwärmen  des  Ge- 
BOihim  und  tum  Warmstellen  von  Speisen  vor- 
gwaihen  imdea.  Nachdem  bei  den  Bahnhofs- 
restauratienen  ein  rasches  Bedienen  der  Giste 
unbedingte  Notwi'ndifrkeit  ist.  so  muß  die  Re- 
staursitionsküche  in  allenuichsterNäh^des  Büffets 
sein;  dieselbe  wird  am  zweckmhil>igsten  neben 
oder  unmittelbar  unter  das  Büffet  gelngt  und 
durch  Speisenaufzüge,  sowie  durch  eme  be- 
quem gangbare  Diensttreppe  mit  demselben 
verljunden.  Die  Restaurationsküche  mu5  min- 
destens ebenso  grof^  sein,  als  die  Küche  eines 
großen  Gasthofs  und  gute  Ventilationseinrich- 
tuncen  erhalten;  anlierdem  soll  sowohl  der 
.\ul/ug  als  auch  die  Diensttreppe  gegen  ibn 
Kochenraum  derart  abgescUoseen  werden,  daß 
der  Kttdiendunst  nicht  iB  den  Speisesaal  dringen 
kann. 

Zur  Küche  selbst  gehBren  noch  gesonderte 
Rftume  ?.um  Abwaschen  des  Ges<iiirrs.  eine 
Speisekammer  und  ein  Anrichtzimmer,  Im  Keller 
müssen  die  nötigen  Räume  zur  Lagerung  von 
Fleisch,  Gemüse,  Wein  und  Bier  und  ein  Eis- 
keller vorhanden  sein. 

Nachdem  solche  Restanrationen  in  der 
Regel  auch  Nachtdienst  haben,  so  muü>  in 
einem  Obergesdioft  eine  Wohnung  für  den 
Restaurateur  vorgesehen  werden.  Diese  soll 
auch  gesonderte  Sohlafräume  für  männliche 
und  wiü)Iichi'  Dien^Tschaft  und  auljerdem  Lo- 
kale zur  Aufbewahrung  von  Wäsche  tmd  Ge- 
schirr enthalten. 

In  möglich.ster  Nähe  der  Wart  sab  sind 
endlich  Aborte  für  Männer  und  l'i-aueu  in 
I  entsprechender  Zahl  unterzubringen.  In  der 
Rejgel  wordoi  Wasch-  und  Umkleideräume  für 
beide  GesoMediter  und  ein  Ueinee  Zimmer  für 
die  Aufwärterin  mit  den  Abortanlagen  in  Ver- 
liindung  gebracht. 

Da  es  bei  grofien  E-,  in-licnndere  aber  in 
Eopfstationen,  nicht  möglich  ist,  die  Aborte 
eeitwirts  außer  dem  Gebäude  anzubringen,  wie 
dies  bei  mittleren  und  kl.in!>n  K.  fast  immer 
geschieht,  sondern  die  Aboi  te  im  E.  selbst  nnt«  i  - 
gebracht  werden  müssen,  so  ist  besonders  dai  .iuf 
zu  sehen,  daß  die  Reinhaltnng  dieser  Anlagen  »o 
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leicht  und  so  gründlich  als  möglich  voilz^en 
werden  kann.  THesen  Zwedc  erfUllt  die  Ein- 
richtung der  Wasserspülung  am  be>T  Ti  l>t  eine 
Verbindung  mit  den  städtischen  l'hi\i;r«k.\uälen 
möglich,  so  wird  die  Ableitung'  <i<  r  Abfall- 
Stoffe  auf  diese  Weise  am  betten  bewerkstelligt; 
andeniMls  empfiehlt  sieh  di«  Anlage  des  De- 
w(«<rHrhpn  Tonneusystems,  wob<'i  die  Ans- 
wechsiung  der  Tonnen  ohne  irgend  eine  Be- 
lästigung des  allgt*iii*-incn  Verkehl»  in  HJitwr- 
irdtwhen  Gängen  möglich  ist. 

Bamit  iene  Beisenaen,  weldie  mit  den  ein-  | 
laufendon  Zügen  ankommen  und  das  E.  ver-  i 
la$s«(i,  möglichst  wenig  mit  den  abgehenden 
Reisenden  zusammentreffen,  soll  dafür  gesorgt 
sein,  daß  der  Ausgang  entweder  witliCih  von  der 
Eingangs lialle  gelegt  wird,  oder  dftfi  die  an- 
konuaeiidfii  Fahrgaste,  wenigstens  ohne  die 
Eintritt«hall«  oder  die  War(:»älc  pü^atTeu  m 
mässen,  durch  geräumige  Gänge  au  der  Stirn- 
seite des  £.  aostretea  köDneo.  Nur  jene  Bei- 
senden,  welche  nach  knrxem  Anfenthut  wiedw 
abreisen,  sollen  die  Wurfsäle  <uier  Restauration 
lictitteu.  Es  mässeu  uiitUia  in  der  Halle,  sowie 
im  den  drei  Abschlußsciten  entsprechend  breite 
Bahnsteige  zwischen  den  Gleisen  angelegt  sein. 

Ebenso  soll  gesorgt  werden,  das  die  Fahr- 
gäste der  T.okal/.iige  in  der  Regel  die  Wartsäle 
nicht  zu  betreten  genötigt  sind  (da '-eiisf  diese 
Räume  unverUlmiinäßige  Gröüeii  erhalten 
maßten)»  sondern  von  den  Fahrkartenschaltern 
mg  anmittelbar  dntrb  Ginge  odn-  Hallen  tu 
den  bereitst i-liendeii  Ziigi-u   gelangen  Ic'innen. 

In  der  EijiUitibhalle  hudct  u)au  bauhg  uoch  ■ 
Verkaufsstellen  für  Zeitungen,  Bucher.  ßluiuen, 
QeldTerwedislungskasseu  u.  dgl.  An  Geschafts- 
riomen  für  den  Betriebsdienst  sind  aofier  den 
bereits  erwähnten  Fahrkarteusehaltern  und  dem 
Lokal  für  Gepäcksannahme   im  allgemeinen 
notwendig:  ein  Zimmer  für  den  Stationsvor- 
stand, ein  oder  zwei  Zimmer  för  Unterbeamte 
und  Hilfsarbeiter,  ein  Zimmer  fQr  die  dienst- 
habenden Bt-amten  idie  Platzaufsieht i.  das  in 
unmittelbartr  \  erbindung  Hk'huu  mu&  mit  dem  . 
geiittmigea  und  hellen  Zimmer  fttr  den  Balm«  | 
telegraphen.  Dieser  Raum  kann  zugleich  zur 
Annahme  von  Privatdepeschen  bestimmt  sein, 
wenn  nieht  ?,u  It-tzterem  Zweck  cm  g.'sundcrtes  | 
Lokal  für  den  ätaatstelegrapheu  vurhanden  ist, 
da  den  Durchreisenden  Gelegenheit  begeben  sein  ' 
muß,  Privatdepeschen  im  E  aiii/iigebru  Ferner 
ist  noch  vorzusehen  je  ein  Ziuuiu  i  lur  iLie  Regi-  i 
vtraTur,  für  den  Stationsmeister  und  lür  d-n 
Stationsdiener,  ein  Raum  für  Dienstpapiere, 
ein  Attfenthaltslokal  fikr  die  Gepäcks-  (Koffer-) 
träger  und  ein  großer  R.\unj  für  die  .\usgabo 
des  Gepäcks  an  die  ankoniuienden  Reisenden, 
falls  di'  Ausfolgung  nicht  umnittelbar  am  Uahn- 
steig  geschioht.  Endlich  ist  noch  ein  Aufenthalts-  » 
simmer  Ar  die  Schaffner  (Kondukteure)  not-  | 
Wendig,   weli^hc  d>  ii  l  »i -n.^r  bei  den  n&chsten 
Zügen  anzutreti-n  liaben.  Außerdem  ist  für  die 
UnterbringiMiL'  di  r  i>ani)>eti,  Ztigsausnistimg  und 
«'ventuell  für  die  L'uterbriuguag  von  Kettuogs-  | 
requisiten,  für  ein  ärztUohes  Ordinationszimmer,  | 
ftr  Wannflivsohendepüts  u.  s.  w.  voi-zusorgen. 

Endlich  ist  fiir  den  Hauswart  ( Portier j  ein 
Zimmer,  in  der  Regel  in  der  Nähe  der  Eintritts-  , 
halle  vorzusehen,  sowie  ein  Aufbewahrungsraum 
fdr  das  Qepick,  welches  von  den  Reisenden  fttr 
kürzere  oder  längere  Zeit  am  Bahnhof  hinter< 
legt  wird.  . 


Die  Diensträume  sollen  mit  Ausnahme  der 
Zimmer  für  die  IJnterbeamten,  des  Stationa- 
Vorstands,  der  Registratur  und  les  Raums 
für  Dienstpapiere  —  welche  amli  lu  einem 
Obergeschoi>  eingereiht  >ein  können  —  alle  un- 
mittdbar  an  der  Empfangshalle  gelegen  sein, 
weil  die  darin  l>e8ehäftigten  Beamten  und  Be- 
dienstet (»n  fortwährend  bei  den  abgebenden 
und  ankumnienden  Zügen  beschäftigt  sind  und 
auch  den  Reisenden  Gelegenheit  geboten  sein 
soll,  ohne  ZeitTersäumnis  bei  dem  dienst- 
habenden,  Beamtra  ihr  Anliegen  vortu  bringen. 

Die  Uberführung  de«  Oepäcks  der  ab- 
gehenden Reisenden  zu  den  Zügen  soll  so  wenig 
als  möglich  den  Verkehr  der  tahrgäste  in  den 
Gängen  und  auf  den  Bahnsteigen  stören.  Lie^ 
die  Bintrittshalle  und  die  Gepiefcsaufhahme  in 
gleicher  Höhe  mit  der  Bnhuhofshalle,  so  kann 
die  Gepäc-ksbeförderuug  meist  nur  durch  einen 
Gang  zur  Halle  bewerkstelligt  werden.  Bei  .sehr 
vielen  Kopfstationen  wird  die  Bahn  als  Hoch- 
bahn Uber  den  nmliegenden  Straßen  beigestellt, 
und  PS  liegt  dann  aurb  die  Einsteigballe  mit 
den  Wartsaleu,  Gängen  u.  s.  w.  hoher  als  die 
Eintrittshalle  mit  der  Gepäcksannabme.  Dadurch 
ist  die  ghnstige  (Gelegenheit  geboten,  das  Gepäck 
entweder  dnroh  einen  Gang  im  Untergesdioß 
(Gepürkstunnel)  bis  unter  den  Bahnsteig  m 
befordera  und  von  da  dun  b  einen  .4.ufzug  auf 
die  Höhe  der  EinSteig halle  zu  heben,  o<ier  es  wird 
das  Gepüok  in  an  der  Außenseite  der  E.  auf- 

festellten  GQterwagen  rertaden,  welobe  mittclB 
lOkomotiven  binaut'geholt  werden 

In  gleicher  Wei^e  wie  da»  Gepäck  können 
auch  die  Poststücke  befördert  werden.  Die«  ge- 
schieht entweder  mittels  gesonderter  Durch- 
gänge, buw.  Tunnel  mit  Aufzugvorrichtun^ 
oder  es  weiden  daan  andi  die  Gepieketanael 
benutzt. 

Im  E.  großer  Endstationen  werden  fast 
immer  auch  Wart-  und  iilmpfangsränme  für 
ftlrstliohe  Permnen  notwendig  sein.  Diese 
sollen  seitwärts  ihr  Eingangshalle,  etwas  ent- 
fernt von  den  ab-  und  zugebtixien  Reisenden 
derart  angelegt  werden,  daJü  die  Auf-  und  Ab- 
fahrt der  fürstlichen  Wagen  nicht  durch  das 
übrige  Fuhrwerk  gestört  wird,  und  die  AttB- 
gänge  unmittelbar  m  <\i-n  Hahn'-teigen  führen. 

Diese  fürstlichen  Räume  bestehen  in  der 
Regel  ans  einem  größeren  Empfaugssaal,  einem 
Zimmer  und  einem  Umkleideraum,  einem 
kleineren  Saal  für  das  Gefolge,  einem  Zinuner 
lur  I  )i>-nersi'baft  und  einer  itaOeoMitigei^  ge- 
deckten Unterfahrt. 

lu  diesen  großen  Gebindea  Terkehren  die 
Reisenden  vieler  Länder  und  aller  Ständt»;  man 
verlangt  daher  tur  alle  öffentlichen  Räume 
eine  reiche,  geschmaekroUe  und  ingleieh  be- 
queme Ausstattung. 

Die  notwendige  Größe  der  Wart-  nnd 
Restaurationssäle,  der  Empfangs-  und  Einsteig- 
halb  n  bedingt  ubuehin  schon  eine  reiche  Aus- 
stutiiing  mit  Gesimsen,  IMeilern  und  Säulen 
von  kräftiger  Sohatteuwirkung,  wenn  diese 
Bäume  ni<nit  9de,  kahl  nnd  einfilrmig  aus- 
sehen sollen.  Die  Architekten  der  Neuzeit 
haben  es  auch  verstanden,  dittic  großen  Säle 
mit  ihren  bedeutenden  Spannweiten  in  reicher 
und  geschmackvoller  Weise  tu  sohmftdcen  und 
▼erwendetm  dasn  alleBaufomiNi  derBenaieeanc» 
und  ausnaliiii.sweise  atK-h  der  Gotik.  Selbstver- 
ständlich werden  diese  Ansprüche  an  Eieganz 
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und  kOnstlerische  Durcbarbeituug  bescuglich  der 
VtrartsSte  III.  tmd  IV.  Klasse  geringer  sein,  als 
bezüglichjcnerdfrlT  imd  noch  mehr  der  I.Klasse, 
sowie  der  für  JDameu  abg^^sondcrten  Räume ;  es 
werden  sich  aber  diese  gesteigerten  Ansprüche 
b«tre&  d«r  BequamUchkeit  tmd  Aonehmlich- 
kttt  dw  BöratrauD^  sueh  auf  die  Nebenränme, 
also  die  Bedürfnisanstalteu  und  die  Wa.sch- 
kabinete  m  eistreokoa  haben.  Bei  den  für  fürst- 
liche Personen  bestimmten  EmpfangMraumen  ist 
Ulf  Sohfinheit  und  kttttgtiftriwah«  Ausstattung 
bwottdweSttoktichtxaneiuiicn.  Um  den  gegen  die 
Gleise  zu  lie^endcu  Räumen  genngriKii  s  Licht 
zuzuführen,  ist  es  uülweudig,  diu  IliUlen  teil- 
weise mit  Glas  zu  überdecken  und  falls  dies 
noch  unuireiiohflnd  vira,  die  Beleuchtung  mit- 
tels Oberlichts  bu  bewenstelligeiL 

Als  EieispifllA  flr  grüße  £.  mit  Kopflage 
sind  auf  Tafel  XXIV  in  den  Fie.  1  und  2 
die  £.  der  Londoner  Stadtbahnen  (Canon  Street 
und  Chaiing  Cross)  dMceateUt;  beide  GnmdrtM« 
geben  dentlioh  die  einniche  und  überrichüicbe 
Anordnung  dav  Räume,  welche  beinahe  typisch 
für  die  Her-sleilung  derartiger  Gebäude  in 
England  wurde.  Die  Quersteige  im  An.<;ohluß 
•&  die  £.  sind  iu  entsprechender  Breite  angelegt 
und  dienen  Torzugtwdse  tiir  Bewiltiguug  | 
des  Gesauitvt-rkfhrs ,  nachdem  die  B.ihnst<'iiy:i' 
zwischen  den  Zügen  nur  von  jenen  Rei.sfiiduu 
betreten  werden  können,  welche  die  Fahrkarten  ^ 
bereits  gelöst  haben.  Für  die  Ausfahrt  der  in  i 
den  Hallen  auf  die  Fahr^te  wartenden  Cabs 
und  groGe  Durchfahrtsöffnungeu  vorg.  s.'lien. 

Straßenseitig  sind  vor  den  E.  gro£>e  Vorböff, 
ttUl  eine  ungestörte  Ab-  und  Zufahrt  der  Wagen 
f  n  ermöglichen.  In  Charitig  Gross  ist  ein  Hotel- 
gebäude im  Anschluß  an  das  StaÜon^ebaude 
errichtt't  uuil  i^nf  fällt  daher  die  Anlage  geson- 
di/rter  Speisesäle  u.  s,  w. 

l  iifel  XXIV,  Flg.  5,  enthält  den  Grundriß 
des  E.  vom  CentraJbabnhof  in  München,  des 
ersten  £.,  welche«  in  solch  ausgedehntem  Maß 
in  Kopflage  hergestellt  wurdf  Bei  den  vielen 
Linien  und  dam  außerordentlich  starken  Ver- 
kehr, der  sich  stets  an  Sonn-  und  Feiertagen 
entwickelt,  mudtfi  auf  ein-:'  Trennung'  des  Per- 
sonenverkflirs  in  einzelueu  Gruijpeu  Bedacht 
genommen  werden.  Während  sich  aus  den  ein- 
geführten Hcht  Linien  vier  Einsteighallen  mit 
y>  zwifi  Doppeljjleisgruppen  ergaben,  schien  es  | 
zweeknjiiiliig,  den  Personenverkehr  dnreh  Her- 
Stellung  von  Eiutrittshalleu  und  drei  Gruppen 
von  \\  artsiilen  zu  teilen.  Ein  breiter  Qu-  rgang 
verbindet  die  Eingangshallen  und  sämtliche 
Wartsäle  untereinander.  Die  zu  beiden  Seiten 
der  Gleise  In  rj^es teilten  Anbauten  enthalten 
unttsu  DieiLstziiume!,  in  den  obt-ren  Stockwerken 
teils  Verwaltungsraume,  teils  Dienstwohnungen, 
im  Überbau  des  Queigangs  sind  ebenmla 
Amtsräume  untergebracht.  Die  Wartsäle  blieben 
uniiberbaut,  und  war  wenii^st-ns  in  die^jcn 
liauuieu  Gelegenheit  '^u  freierer  lluhcueuiwak- 
Itmg  gegeben.  In  der  Mitte  der  südlichen  i 
IlaUenläntfswand  ist  ein  eigener  Aufbau  für  j 
den  königucfaen  Hof  mit  mehreren  Sälen  und  | 
Nebenriininen  augeordnet.  Ein  zweiter  Sa.il  für 
den  Hof  btündct  sich  zwischen  den  Wartsälen 
der  nördlichen  Gruppe.  ' 

Taf.  XXIV  Fig.  4»  zeigt  den  Grundriß  des 
E.  vom  Centnubabnhof  in  Frankfurt  a.  M.,  der  ' 
im  .T.ilir  isx>(  vollendet  und  der  öflentlichen  Be- 
nutzung ubergeben  wurde.  Bei  diesem  £.  fällt  | 


zunächst  die  gewaltise  Vorlage  des  Mittelbaues 
auf;  dieselbe  war  erforderU<£,  um  fOr  die  hier 

aazM'>r'!r,n!'i  •  Eintrittshalle  difj-'-nige  Tiefe  zu 
gewuin.-n,  bei  welcher  allein  eine  ausreichende 
und  übersichtliche  Antage  der  Abfartignnga- 
räume  möglich  war. 

Unmittelbw  bd  den  straßenseitigen  Ein- 
gängen, welche  für  den  Wagen verk' Ii r  ini'!  fi;r 
Fuügäüger  gesondert  sind,  liegen  beidti-eits 
die  Fahrkartenschalter,  sodann  rückwärt«  nach 
den  Bahnsteigea  au  wiederum  die  Gepioka- 
annahmen.  Der  mittlere  Teil  der  Eingangshaile 
ist  frei  und  dient  für  den  unmittelbaren  Aus- 
gang lum  Bahnsteig.  Die  inneren  Seitenaus- 
eänge  nach  rechts  und  links,  aus  der  Mitte  der 
Haupteingangahallo,  70  m  huig  und  7  m  brej^ 
vermittehi  ooi  Zugang  zu  den  Aborten  und 
Wart-iileit.  Die  letztert-n  sind  auf  der  rechten 
und  linken  Seite  gleichartig  gruppiert,  in  be- 
quemer Verbindung  mit  dem  Quorsteig  ange- 
ordnet und  ttmCaaaon  je  xwei  Wartriomt,  iwd 
Damennmmer  und  einen  Spetaesaal.  An  den 
Enden  der  InneneingänfXe,  an>elili(  C>end  an  die 
Wartsäle,  Ii' j^en  in  den  KekbuuU«  VVcn,chräuuie 
und  Abort«  Zu  Zweeken  der  Beförderung  des 
Gepäcks  und  der  Postpakete  sind  Tunnel  und 
Aufzüge  vorhanden. 

Tat  XXIV,  Fig.  7  zeiift  den  Grundriß  des 
UfcUtrbituten  E.  am  Bahnhof  Öt.  Lazare  in  Paris. 
Die  unregelmäßige  Form  des  Gebäudes  wurde 
durch  die  örtlichen  Stra&enzüge  bedingt.  Durch 
großartige  Stiegenanlagen  und  Oepäcksaufzüge 
werden  die  Höheuunterseliirdi-  der  Strafte  und 
di  r  Üihuhalie  ausgeglieheu.  Die  üllenilicheu 
K^iume,  Gepäcksannahme-  und  Fahrkarten- 
schaller  für  den  Nahverkehr  nach  Auteuil,  Ver- 
sailles, St.  Germaiu  und  Argenteuil  sind  toU- 
stäudig  getrennt  von  jenen  Räumen,  welche  für 
den  l'ernverkehr  nötig  sind.  Nur  die  große 
Mittelhallo  {Salle  des  pas  perdus)  lumn  von 
allen  Reisenden  gemeinsam  benutzt  werden.  Die 
Restauration  ist  in  einem  gentindert  aufgeführten 
Gebäude  tennunts]  untergebracht  und 

durch  eine  Brücke  mit  dem  E.  verbunden,  iu 
den  großen  nach  den  Fahrtrichtungen  getrennten 
Wartsälen  sind  die  Abteiluriy:en  für  die  ver- 
schicdenen  Wagenklassen  nur  durch  ni»drigu 
Geländer  voneinander  gi-trenut. 

Taf  XXIV,  Fig.  giebi  den  Grundriß  des  E. 
der  ungarischen  Staatsbahnen  itt  Budapest.  In 
diesrjn  Bnhnliof  sind  die  Räume  ffir  die  Abfahrt 
auf  die  i-iue  Langbeite,  und  jene  für  di'^  Ankauft 
auf  die  entgegengesetzte  Seite  geli  j^t.  Beide 
Teile  werden  durch  eine  Stimmauer  verbunden, 
welche  den  AbBchlufi  der  Halle  nach  anfien 

bUdet. 

Auf  Tafel  XXV,  Fife'.  IJj,  ist  der  Grundriß  des 
E.  des  Kopfbahnhofs  von  Rom  da r^C' stellt,  in 
welchem  ebenfalls  Ankunft  und  Abfahrt  getrennt 
voneinander  auf  die  beiden  Langseiten  des  Ge- 
bäudes ^'(-lerft  >ind.  R.-idr  Teile  werden  mittels 
ciuti  ötirutruku  verbunden,  in  welchem  sich 
die  R<;.stauration  und  die  Post  befinden.  l»ii' 
Warts&le  sind  im  Verhältnis  zur  Grdße  und 
Bedeutung  der  Stadt  Terbältnismäßig  klein,  die 
Ttaliener  sind  eb-  ii  gewi.hnt.  in  Eintritt.shallen 
uuti  Gaugell  die  .Uikuuft,  Lezw.  den  Abgang 
des  Zugs  abzuwarten. 

Die  Anordnung  der  Bäume  des  E,  ist 
bei  der  SeitenJage  des  Gebäudes  insofern 
weniger  günstig,  als  bei  der  Kopflage,  weil 
bei  letzterer  die  für  das  reiseude  Publikum 
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und  die  für  den  Betriebsdienst  uötigeu  Bäume 
sidi  mebr  um  die  ein^^hrten  mhnlinien 
Krnpjnieron  bissen,  wäbrend  bei  der  Seitenlage 
die  Cruppierung  aller  dieser  Räume  in  lang- 
gestreckter Ausdelinung  längs  der  Baliulinte 
erfolgen  mul».  Die  in  neuester  Zeit  dareh  die 
preutiisefaen  StaatslMhneD  Torgenommcfnen  üm- 
bauten  (hr  E.  dieser  Gattnnf:  haben  diesen 
L  bt'L'-UuHi  in  gründlicher,  aber  aueh  sehr  kost- 
spieliger Weise  insofern  beseitigt,  als  —  beson- 
ders in  Berttcksichtifung  der  Verkehresicherheit 
—  »ine  Omvpe  der  waitsUe  mit  ihren  Neben- 
räumenruif  ai--  Bahnsteige  zwischen  d^n  Olfi'^nn 
für  die  Hauptrichtungeu  gel^  wurde,  welche 
mittels  Tunnei  unter  den  Oloisen  su  enräeben 
sind. 

Die  allgemein  gültigen  Omndsiltze,  welche 
b>  im  Entwerfen  grober  K  für  Durrlij^angsbahn- 
hole  besonders  beacht<;t  wtrUt'ii  ujii!>$en,  sind 
nach  einem  Vortrag  des  geh.  Oberbaurats 
£.  Grttttefien,  welcher  in  dem  ^Ceotralblatt  der 
Baorerwaltung",  I88>t,  reröffi»ntlic1it  wurde  (nnd 
aus  welclu'in  auch  einige Fi'rrnii'ii  <b  r Tafeln XXIV 
und  XXV  cutuommeii  simli,  folgende: 

Beseitigung  der  sahlrricht-n  .StraßenübergSnge 
in  Sehienenböne  innerhalb  des  Stadtgebiets; 

grundsStzUehe  Vermeidong  von  Gleiseflber- 
giingen  seitens  der  Reisendea  im  Penenen- 
Bahnhof; 

thunliche  Abkürzung  der  von  den  Beisenden 
zurückzulegenden  Wege,  wobei  zugleirh  atif 
thuolichste  Vermeidung  verlorener  Öteiguugeu, 
sowie  uniiotiger  Richtungsindeniiigen  fiedaoht 
zu  nehmen  ist; 

möglichste  Femlialtniig  des  Gepäcks-  und 
Postrcrkehrs  von  den  Bannsteigen  nlr  die  Bei- 
senden. 

Pif  Mift.'  «les  Gcbäuilfs  wird  in  der  R'-p?l 
die  EintrittshaUe  einnehmen  müssen;  die  Billet- 
ausgabo,  sowie  Geuncksannahme  ist  in  der  Halle 
selbst  oder  unmittelbar  daneben  utitorziiTiriMtri  n. 

Von  dies4'r  EintrittshaUe  ist  mmutiolbar  zu 
den  Bahnsteigen  '  in  Aus;,'aM>;  notwendig',  damit 
der  Reisende,  ohne  die  Wartsäle  betriten  zu 
mQsseti,  zu  den  Zügen  gelangen  kann. 

Bei  Anlage  solcher  großer  Durch^angsbahn- 
höfe  wird,  sofern  es  die  örtlichen  Verhältnisse 
gestatten,  dahin  gestrebt,  die  nalmlinicii  s.i  hoch 
zu  legen,  daß  der  Verkehr  der  rechts  und  links 
derselben  liegend<»n  Stadtteile  unter  der  Bahn 
hindur(}iir''l<;'it<'!  wird;  ilor  R-eisende  kann  in 
diesem  1  all  von  der  Eiutrittsballe  unmittelbar 
zu  drn  Tunnel  und  Stiegen  gelangen,  welche 
üm  zu  den  verschiedenen  Zwischensteigen  hin- 
aufführen.. Bei  dieser  Hochlage  der  Baho  ist 
auch  der  ^beistand  vermieden,  daß  der  Reisende 
verlorene  Steigungen  zurücklegen  muß,  d.  h. 
daß  er  nieht  genfttigt  ist,  vom  Ilauptbalmsteig 
aus  eine  Treppe  hinab  in  den  Tunnel  und  T(N1 
diesem  wieder  eine  Treppe  tiinanf  mm  Bahn- 
steig zu  geben,  nachdem  die  Sohle  des  Tunnels 
in  gleicher  Höhe  mit  der  Eintrittshalle  liegt. 
Das  Gepäck  und  die  Poststücke  werden  in  ge- 
trennt angelegten  Tunnei  nach  den  vergeh  ie- 
denen  Linien  befördert,  und  es  werdm  sogar 
gesonderte  Ge|)äcksteige  zwi.Hchen  >t-n  Gli  l--  u 
zweier  Linien  hergestellt,  auf  wckbe  mittels 
Aufzügen  das  Oepä<-k  gtdioben  und  ohne  irgend 
eine  Belästigung  der  Beisenden  zu  den  Zügen 
gebracht  werden  kann.  Als  Brnniiel  dieser  ^t- 
ttiriL'  der  E.  diene  .nnf  Tnfel  XXIV,  Flg.  6,  der 
Grundrlli  des  E.  in  Hannover. 


Da  durch  die  Anlage  der  Tunnel  eine  f&r 
die  durchfahrenden  Reuenden  listige  und  teit- 
raubende  Trennung  der  Zwischenbahnsteig*^  v^n 
den  Wartsälen  entstJinden  i?t.'  die  aber  im  In- 
teresse der  .sieh>"rlu'it  des  Verkehrs  der  Reisenden 
auf  den  Bahnhöfen  zur  Vermeidung  der  Gieii- 
ttbersehreitnngen  nicht  umgangen  werden  teim, 
wenn  tiberhaupt  die  Untererunoverhältniss«  (ins- 
besondere der  Stand  des  Grundwassers)  dies  ge- 
statten, 80  hat  sich  die  Notwendigkeit  ergeben, 
atlf  den  Zwisctienstetgen  Wartsäle  herzustellen, 
welche  es  den  Durchreisenden  ermöglichen,  Er- 
frischungen einzunehmen  und  jenen  abreisenden 
!  Fahrgästen  Unterkunft  bieten,  we](  he  unmittel- 
bar an  dem  Gleis  die  Ankunft  des  Zugs  erwarten 
wollen.  Auf  allen  diesen  Zwi8ch«n6teig(Ui  sollen 
audi  Aborte  hergestellt  sein.  Die  CMme  solcher 
if^olierter  Wartsftle  muß  sich  mch  der  Gr^ße 
des  Personenverkehrs  der  zugehörigen  Bahn- 
linien riditen,  und  soll  vor  allem  in  solchen 
Stationen,  in  welchen  die  SchnellzQge  wegen 
Verabretehnng  des  Mittagmahls  halten,  aus* 
r>-ie'h"nd"n  Kaum  für  die  Miffa<r^tafel  Viiftten. 
Durch  .solehe  Anlagen  wrrdeu  die  Waruäle  im  E. 
einigermaßen  entlastet  und  imter  Umständen  ganz 
zu  entbehren  sein.  Eine  aUgemeine  Norm  fftr  die 
Durchbildun^der  E.  90lcherl>urohgangsstation«n 
Inf^t  sieh  ülirlir-  iis  nicht  aufstellen,  da  die  Grup- 
pierung der  für  die  Keisenden  bestimmten  Räume 
vor  allem  davon  abhängt,  wie  viele  bedeutende 
Bahnlinien  durch  den  Bahnhof  geführt  und 
welche  Sei  tenlinien  ein mOnd  en,ferB«r  in 
welcher  Weise  diese  verschiedenen 
Linien  nebeneinander  gereiht  sind; 
da  eine  Krensnng  di  r  Qleise  nicht  statt- 
finden darf,  so  muß  sich  ihre  Aufeinander- 
i  folge  stets  nach  ihrer  Einmündung  richten  und 
l  diese  wird  bestimmend  für  die  Anordnung  d'  r 
;  WartstUe  und  für  die  etwa  nötige  Anzahl  der 
I  auf  den  Bahnsteigen  ananordnenden  OeMude- 
'  grnppen. 

Die  Geschäftsräume  für  den  Betrieb  sind  bei 
den  nach  diesen  neuen  Grnniisivtyrn  angt-legten 
Ihirebgangsstationen  dieselben,  wie  sie  bei  den 
K  in  ilndstationen  angeführt  wurden;  in  der 
Regel  werden  dies»*  Lokale  in  dem  eigentlichen 
E.  gelegen  sein,  es  ist  indessen  auch  für  gewisse 
Dicn-tiaum-'  eiu>-  Vi  rl'  gung  auf  die  Zwischen- 
.steige  m  manchen  Fällen  angezeigt.  Die  Frage, 
ob  ihre  Lage  seitlieh  der  Bdin  oder  auf  einein 
Zwi-e!iensteig  zweckmäßiger  ist,  'wird  nur  mit 
KücLsieht  auf  die  leichtere  ALwiekluug  und 
Sicherheit  des  Dienstes  zu  entscheiden  sein. 
Als  Beispiel  eines  derartig  gestalteten  £.  ist  auf 
Tafel  XXV  in  Fig.  9  der  ^randriA  des  E.  zu 
StraC-burg  im  Elsaß  uegeben. 

In  manthtu  Fällen  kann  es  zweckmäßig 
sein,  das  E.  selbst  zwischen  die  (il.  ise  /u  -teilen 
(Insellage),  und  es  entsteht  dann  die  Aufgabe, 
die  znr  Benutzung  der  Beisenden  hestinomten 
Bftnme  so  zu  legen,  ätA  sie  von  den  zu  beiden 
Seiten  des  E  liegenden  Gleisen  leicht  er- 
reichbar sinc^  und  nir  die  diensthabenden  Be- 
amten die  Übersicht  ttber  die  verschiedenen 
Bahnlinien  nicht  wloren  geht.  Der  atif  Tafel 
XXV,  Fi::  if»,  2-egehene  Grundriß  des  E.  in 
Halle  a.  ö.  bjetei  ein  solches  Beispiel,  bei  wel- 
chem die  Zugänge  zu  den  Tunnel  und  Wart- 
silen,  die  Fahrkarten-  sowie  die  Gepickssohalter 
in  mustergültiger  Weise  angeordnet  sind.  In 
I  jenen  Fällen,  wo  die  ebenbe-iprochene  Art  der 
I  Anlage  des  £.  mit  B&cksicbt  auf  die  Boden- 
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TarUUtnisM.  dia  Fahrung  der  Bahnlinie  od«r 
aaeh  «vf  die  Ko«t«n  nicht  gewählt  wird,  «t»ht 

das  E.  an  derjenigfii  Scito  des  Biihiihofs,  wrlche 
di>'  nächste  und  günstigste  Zufahit  bietet.  In 
r  Grundrißanordnung  des  Gebäudes  folgen  die 
Üsume  in  gleicher  Keihenfolge  wie  b«i  eiaem 
Kopfgebäude.  In  der  Mitt«  die  Eintrittshane 
luit  den  Fahrksrt*'!!-  und  Gt'prirkssrluilft.rn,  das 
ZininuT  des  Hauswarts,  ein  Durchgang  zum 
Hauptb;ihn>-toig  und  ta  Mid«l  Seiti-n  ilcss4'n)('u 
die  WftrtsäJe  der  rerschiedenen  Klassen  mit 
der  Restauration,  am  Ende  des  Gebäudes  die  6e- 
sehäftszimmer  der  Betriebsbeanitfn  Alle  diese 
Käume  erhalten  unmittelbare  Au.sgänge  zur  Per- 
Bonenhalle  oder  zum  Uauptbabnsteig,  der  mit 
einem  Vordach  überdeckt  sein  muß,  unter  welchem 
der  Zutritt  zu  dem  ersten  Personengleis  sich  be- 
tin<li't.  UiittT  dii\st'tii  Vnnlach  lit'u't'ii  in  der  Pn'gtd 
ZU  beiden  iSeiteu  des  E. ,  und  von  diesem  ge- 
traut, die  Aborte,  Wasch-  und  UmUeidesiniiiier, 
dann  entweder  in  der  Mitte  des  {rnnzf>ii  Baues 
oder  zunächst  den  Waitsälen  die  Äl)jj:aii);streppe 
znm  Tuuhl'I.  DifM-r  führt  unter  samt  liehen 
Personengieisea  durch  zu  den  Aufgaugstrenpen 
nach  den  vetadliodenen  Zwischensteigen.  Wenn 
die  rer«oneugleise  nicht  alle  pemeinsam  mit 
einer  piot'-n  Halle  überdeckt  sind,  so  müssen 
die  Zwisehen^^reige  auf  eine  soleb''  LitiifT''  mit 
Überdachungen  versehen  sein,  daJS  die  sämtlichen 
Züge  noch  an  denselben  AuhteUnng  finden.  Da 
der  Vcrkelir  von  diesen  Zwischensteipen  durch 
die  Tunnel  y,u  dem  iiauptbahnsteig  i'iir  die 
durchgehenden  Züge  allzu  zeitraubend  ist,  so 
werden  auf  deoaelben  an  einem,  oder  bei  langen 
Zwisehensteigen  an  Iwiden  Enden  der  Uber- 
dachung  Aborte  angolept. 

Es  empfiehlt  sich,  für  die  iuikumuieudeu 
Reisenden  eigene  Ausgange  (bezw.  Tunnel)  für 
den  Austritt  aui>  der  Empfungsballe  atizulegeu, 
damit  die  nach  entgegengesetzten  Richtungen  sich 
bewpgrnden  TJeisniden  volhtändlg  rtenrinander 
getrennt  sind  und  keine  Stauung  entstehen  kann ; 
es  wird  dann  auch  die  Gepä<!ksabgabe  an  der 
Au^gaogasteUe  eingerichtet,  wenn  sie  nicht  am 
RdinftMg  selbet  mQglieli  i«t. 

Ffir  tfiesp  Gattung  der  V.  ?ind  auch  in  der 
Kegel  WiutrauHie  für  ftjrstliche  Personen  her- 
xnstcUen,  deren  Anordnung,  in  gleicher  W-  isf 
wie  hei  den  E.  mit  Kopflage,  derart  su  treffen 
ist,  daO  der  Verkelir  aus  densellwn  nadi  der  Stadt , 
sowie  zu  den  Gleisen  nicht  durrli  die  and'Ten 
Heisenden  behindert  wird.  Diese  Käuuie  werden 
also  in  der  It^l  an  ein  Ende  de«  £.  verlegt  und 
erluaUen  einen  eigenen  Zugaiig  n  den  Gleisen. 

In  den  Obergoschoßen  dieser  R  sind  Woh- 
nungen für  di>'  ri'amten  vorzusehen,  und  zwar 
für  den  iiahijli(>l'.sv'or.ftand.  einen  oderzwei  Neben- 
beamte, eventuell  einen  twhnischen  Beamten, 
dien  Babomeivter  nad  den  Bestaurateur.  Sämt- 
lichen Beamten  der  Station  Wohnnngen  zu  geben, 
wird  sii'h  g'^wedinlich  venn-'id"n  la^-^eii,  veraus- 
gesefzt.  daij  die  Stadt  nicht  in  .tlku  großer  Ent- 
fernung VDU  der  Station  liegt. 

Ab  Beispiele  von  Diuobgaogsbahnhöfen  letzt- 
l)eschriebener  Art  sind  auf  Tafel  XXT  in  den 
¥1g.  11  und  14  die  Gnindiws»  dw  E.  ia Mains 
ona  Mailand  gegeben. 

II.  Empfangsgebäude  für  Babnbiife 
mittlerer  Größe  in  Städten  von  ge- 
ringerer BevJilkorungstahl  oder  bei 
I  n  d  u  st  r i  s  t  ii  d t  en ,  dann  f  ür  B ahnhö  fe, 
in  welche  mehrere  Linien  einmünden. 


Wenn  auch  fiir  dieee  Gattung  der  Bahnhöfe 
das  anf  den  preufiisdien  Staatsmümen  nen  ein- 

gpfnlirte  System  der  Zugungstunnel  beim  Km- 
pfangsgebättde  für  den  Bahnbetrieb  mit  liüek- 
sicht  anf  die  Bestirnniungen  des  Haftpflicht- 
gesetiea  immer  ala  das  xweolunäftinte  anerkannt 
werden  mnA,  so  wird  doch  die  Itflclsielit  anf 
die  groten  Kttslen.  welche  die  fJehäurit'anlage 
und  die  grolien  Arbeiten  für  diu  Autdämmung 
erfordern,  in  den  meist  en  Fällen  die  Anwen- 
dung dieses  Systems  fflr  derartige  E.  verhin- 
dern. Diese  teaeren  Anlagen  für  derartige  E. 
werden  überhaupt  nur  bei  einem  großen  Balmnetz 
durchfahrbar  sein,  welches  die  auf  einzelne 
Anlagen  verwendeten  großen  Kotten  nidit  an 
sohenen  liat. 

Wo  ntup  eine  durchgehende  Bahnlinie  ror- 
handen  ist,  die  anderen  einmündenden  Linien 
aber  im  Bahnhof  endigeu,  können  die  Personen- 
tmtnel  dann  ohne  allen  Nachteil  wegfallen, 
wenn  die  einmündenden  Seitenlinien,  für  welche 
der  Bahnhof  Kopfbahnhof  ist,  alle  zwischen 
dem  E.  und  d'-n  bei'h'n  Gleisen  der  dun^h- 
gehend'n  Linie  liegen.  Selbst  dann,  wenn 
die  .Xl'zweigiingslimen  teilweise  jenseits  der 
durcbg> h.nd>?n  Gleise  gelegen  sind,  wird  sich 
die  'I'iinnelanlage  vermeiden  lassen,  da  das 
iUierschreiten  d'-r  beiden  Durchgangsgleis._- 
einer  Linie  leichter  zu  überwachen  ist,  als  bei 
einer  größeren  Anzahl  solcher  Linien.  Das  E. 
liegt  dann  mit  allen  seinen  Räumen  zur  einen 
Seite  des  Bahnhofs  und  benötigt  für  den  Verkehr 
der  Reisenden:  die  Eing:uigshalle  oiiir  den 
Vorplatz  mit  einem  oder  mehreren  fahrkarten- 
schalt^rn  und  der  Gepäcksannahme  vnd  an  den- 
selben anschließend  den  Durchgang  zum  Bahn- 
steig. Der  Raum  fUr  die  Gepäcksannahme  »oll 
ebenfalls  unmittelbar  zum  Bahnst. ig  fuhren, 
damit  die  Gepäckskarreu  ohno  Umweg  dorthin 
werden  können.  Es  werden  oann  vom 
)urcbgang  einerseits  oder  zu  beiden  Seiten 
die  Warträume  mit  den  zu  ihnen  fühn  ndeu 
Gängen  zu  legen  sein,  bestehend  aus  einem 
Wartsaal  III  (und  IVJ  Kiasse,  einem  solchen 
n.  Klasse,  beide  mit  Bestaaration,  fOr  welche 
je  ein  Büffet  vorzusehen  ist.  unter  Umständen 
auch  einen  Wartsaal  I.  Klasse.  Diese  Gattung 
von  E.  wird  nur  in  besonderen  Ausnabmsrällen 
eine  große  Längenausdehnung  erhalten  und  es 
werden  auch  hier  die  Aborte  ganz  getrennt 
von  dem  E.  in  einem  gesonderten  NcbengebSude 
untergebra'-ht  w  rd«  n  können,  das  vom  iltkupt- 
steig  aus  zugaiigliclj  und  ungefähr  10  m  von 
diesem  entfernt  unter  dem  Vordach  liegt.  Die 
Überdachung  des  Hau]>tsteigs  mit  einem  in 
Eisenk 'n>truktion  ausgeführten  Vordach  oder 
die  Herstellung  einer  Iialle  ist  nicht  allein  ein 
Bedürfnis  für  die  Reisenden,  sondern  auch  für 
den  Qepidts«  nnd  fietriebsdienst,  der  bei  jeder 
Witterung  sieh  nnter  Dach  abwickeln  kann. 
Die  Betriebszimmer  liegen  entweder  zur  an- 
dern Seite  de."  Durchgangs  oder,  wenn  die  Wart- 
räume zu  beiden  Seiten  der  Halle  liegen,  an 
einem  Stirnende  des  £.  Dieselben  bestehen 
ans:  dem  Zimmer  dm  Stationsvorstands,  tn- 

ifleioh  Kasselokal,  dem  Zimmer  für  die  dien^r. 
labenden  Beamten,  zugleich  für  den  Bahntele- 
i  graphen  bestimmt,  ein  Kanzleizimmer.  zugleich 
1  ß^stratur,  and  je  einem  Zimmer  (Ikr  den 
Stationsmeister  nnd  den  Stationsdiener.  Ein 
!  oder  mehrere  Zimmer  für  di<  S  h  tfTie  r  (Kon- 
1  dnkteurti),  welche  zu  kurzem  Aufenthalt  mit 
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den  t'iumündenden  und  nicht  duri  hgihi  inion 
Bahuzügea  eintreffen,  können  in  ein  anderes  in 
d«r  Station  befindlich«»  Gebinde  gelegt  werden, 
da  die  EDtfemnng  dieser  letttereo  Tom  E.  in 

'1'  r  Regel  nicht  so  groü  ist,  wie  iu  (1<  r  Ko]-f- 
itation.  Iu  dem  Obei^escboß  werdcu  die  VVub- 
nnilgen  für  diejenigen  Beamten  untergebracht, 
denn  ständigt  Anwesenheit  durch  den  JB«hn- 
dinist  bedin^'t  i^t,  nämlich  för  den  Stntiwis- 
vtirstand,  fim-n  }iilfsbfaiiiten  und  d<  u  St;^tu>Il^•- 
mei»t«r,  und,  da  eine  solche  Station  in  der 
Begel  auch  Sitz  eines  Bafaameiflten  tot,  Moh 
eine  solche  iur  letzteren. 

Als  hierher  gehörigem  Beiäuiel  i»t  auf  T&fel 
XXV  in  Figur  IS  der  GnmOria  des  K  nm 
Bnnii  p»?<'l»t«n. 

iL  "1  ]).(>  K.  t'itier  Grenzstation  (Wedud- 
baimhof  i  hat  eine  Erweiterung  der  «'ben  ge- 
nannten Käumlichkeiten  dann  zu  erhalten,  wenn 
di'  li'  iden  Babnverwaltungi  n.  d- rcii  Liuien 
eiumünden,  ihre  geson.d<'rte  Betriebsverwal- 
tung in  dem  E,  hüben.  Übrigens  sind  die  Ver« 
waltungen  der  terschiedeneu  Bahnen  in  neuerer 
Zeit  bemüht,  diesen  doppelteu  Verwaltunes- 
lu' I  liLiiu>mus  möglichst  zu  vermeiden  und  den 
Betriebikdienst  durch  gegenseitige  Verträge  in 
eine  Hand  zu  legen.  In  solchen  Stationen, 
in  welchen  zwei  Betriebsverwaltungen  bestehen,  ; 
sind  für  jede  einzelne  derselben  die  üben  ge- 
nannten Gesohäftsraume  herzustellen;  dagegen 
werden  die  Wart.säle  fürdie  beiden  Verwaltungen 
gemeinsehaftlieh  benutzt. 

Als  Bvispiel  hierfür  kann  d.is  K.  in  Main/, 
gelten,  der  Bahnhof  daselbst  ist  iugl- ich  Greuz- 
Station  zwischen  den  preu&iischen  St<iat.s bahnen 
und  der  hessischen  Ludwigsbahu.  Die  Dienst- 
rftome  ftr  die  Vertreterder  letztgenannten  Bahn 
sind  int'inf  m  <:e<onderteu  Gebäude unteigebracfat 
(s.  Tal.  XXV,  Fig.  llj. 

II.  In  Eine  weitere  Ausdehnung  erfahren  die 
i<;.  in  dem  Fall,  als  die  WtcTiselstatioa  an 
einer  Landesgrense  liegt,  welche  zugleich  Zoll« 
firrenze  ist,  in  \vt'lrh(»r  nho  das  f;tprnk  der 
Keisenden  zollamtlich  k- handelt  w»ideu  mut. 

In  diesem  Fall  ist  —  möglichst  in  der 
Mitte  des  £.  gelegen  —  eine  geräuniige  Halle 
benusteUen.  in  welcher  das  Gepiek  der  Rei- 
senden znllaiTitlii-li   iiiitt  r-ii'  lit  Aviid. 

Aut  uii-'iris,'>n 'l  iM-lu-u  wird  dit»  (jA-pack  aus- 
gelegt Hüd  ili.  /ullibfertigung  vorgenommen. 
Filr  die  ZoUbeauiteu  der  beiden  Verwaltungen 
werden  dann  noch  je  ein  oder  zwei  Geschäfts- 
zimmer und  je  ein  Zimm«  !*  für  dif  Dit  ui  r  not- 
wendig. In  solchen  Stationen  \v(  rdiu  die  Auf- 
enthaltüzimmcr  der  Schaffner  (Kundukteure) 
beider  Verwaltungen  am  aweckmäDigsten  in  ein 
anderes  Gebiade  als  in  das  E.  gelogt,  am  diesem 
nicht  ).-inc  allzugrofie  Ausdehnung  zu  geben. 

Als  Beisjdel  i-ines  derartigt-n  Gebäudes  in 
•'iner  Grenzstation  mit  Zollrevision  ist  auf 
Tat  XXV,  Fig  J3,  der  Grundriß  des  von 
Knfstein  (Grenibahniiof  der  bayriseben  Staats- 
bahnen, und  der  österreidiischen  Sudbabngesd]- 
scliaft)  gegeben. 

III.  Das    Empfangsgebäude  einer 
kleinereu  Station  (Zwisehenstation). 

Die  Zwischenstation  bat  in  ihn>n  Gi>bRudt>n 
lediglich  den   Bedürfnissen    I' >  Il  iiiul- 1  ri  Iis 
und   des   Lokalverkelirs    derjenigen   kluutroii  i 
Stadt  oder  (.»rt.schaft  zu  dienen,  an  w»dcher  sio 
gelegen  ist;  das  K.  hat  dementsiirechend  nur  1 
eine  geringe  Au.>debnuug  und  muß  für  die  Bei-  I 


seQili  u  einen  Wartsaal  III.  Klat>se  und  ein  t-tw<u» 
kleineres  Wartlokal  I.  uud  II.  Klasse  enthalten. 
In  der  Eingangsluüle  belindet  sich  der  Fahr- 
kartenschalter  und  die  Qminlfwumalime;  an 

Diensträunieu  .'•ind  vorhanden:  ein  Geschäfts- 
zimmer für  zvvt  i  oder  drei  Uilfirbeamte,  zwei 
kleinere  Zimmer  für  den  Baimhofsvontand  and 
die  Kmmo.  Von  dem  Kasselokal«  aus  wird  der 

Schalter  bedient. 

Das  Gi-srliiift >ziiiimrr.  --uwi«'  jeder  Wartsaal 
muß  einen  direkten  Ausgang  zum  Bahnsteig 
baben.  Ein  Vordadi  von  der  IJinge  des  ganzen 
Hauses  und  von  ungefähr  3—4,5  m  Breite  dient 
zum  Schutz  der  wartenden  Beizenden  und  des 
dienet h:iliL'iideii  Üe.imton  ^'<'pfn  dit  Witterung. 
In  den  Ubcr^tiiichoßen  betindeu  nich  diu  Woh- 
nungen der  Beamten,  insoweit  deren  stete  An- 
wesenheit am  Platz  notwendig  erscheint,  also 
zunächst  eine  Wohnung  für  den  Stationsvor- 
stand,  diiun  —  wenn  die  Station  Sitz  eines  Bahn- 
meisters ist  —  eine  solche  für  diesen,  dessen 
Gescbsftslokal  in  der  Regel  mit  seiner  Wohiumg 
verbunden  ist,  und  einige  Zimmer  für  unver- 
heiratete Hilfsbeamte.  Die  Abort«  für  die  Bei- 
>!  ii(i.  II  Werden  in  Nebengebäuden  zur  Seite  des 
ii.  aui  Bahnsteig  untergebracht,  welche  zugleich 
die  Lampenkammer,  Lagerräume,  ferner  dio 
W.isclikürlir  iiihI  <>TeutaeU  das  BabasrhaltmogB- 

luaj^aiiii  eiithaltou. 

Ist  eine  .solche  Station  in  der  Nähe  einer 
grollen  i>tadt  bei  einem  stark  besuchten  Ver- 
guügungsort  gelep-ti,  .so  mnft  stiraseitig  an- 
schließend an  das  K.  noch  eine  entsprechend  ire- 
räumige,  an  der  Bahnseit*^  offene  Vorbai ir  an^pi- 
oniru  r  .sein,  die  dem  Pulilikuiu  >S<  liiii/.  gejjen  >\i'- 
Witterung  gewählt,  da  die  Warti>alc  für  den 
massenhttten  Andnüig  der  Flslirgistte  nicht  ans- 
reioben. 

In  Stationen,  in  welchen  Wechsel  der  Lo- 
komotiven stattfinden,  oder  welche  wegen  ihrer 
landschaftlich  schönen  Lage  im  Sommer  einen 
großen  Personenverkehr  haben,  ist  häufig  auch 
die  Errichtung  einer  Restauration  am  B.ibnhof 
notwendig.  In  diesem  Fall  ist  es  voiUilhaft, 
das  Bestaurationsgebäude  getrennt  vom  E.,  und 
«war  derartig  ansulegen,  daß  awischen  beiden 
Gebiudeneingr96«rerBaumbleibt,  weleherOber- 
deckt  ZU  einer  Sommerrestauration  bentif  zt  wird- 

Auf  Taf.  XXV,  in  Fig.  iti  ist  der  Grundriß 
einer  derartigen  Anlage  gegelten,  wie  sie  in 
Landeck  (dsterr.StaatKUhnen)  faeigestellt  wurde. 

IV.  DasEmpfangsgebiudederHalto» 
stelle  (üaltestellegebäude). 

Dasselbe  soll  nur  dem  örtlichen  B«:dürfius 
geniigen,  da  die  IIalt«8teUe  ausschließlieb  mit 
üackatcht  auf  df»  Personmverkehr  einer  oder 
mehrerer  Ortschaften  der  nftehsten  Umgebung 
augelegt  wird.  Das  Gebäude  braucht  also  nur 
einen  oder  zwei  Warträume  für  die  Keiseniivo, 
ein  kleines  Geschäftszimmer  für  deu  Baluihofs- 
vnrstand  und  «in  Zimmer  für  den  niederen  Be- 
diensteten, in  weldiem  auch  der  T^egraphen- 
tisch  aufgestellt  ist,  zu  eiith  ,lteu  Die  Dienst- 
wohnungen befinden  sich  im  Obergeschoß. 

Je  nach  der  OrOße  der  Ortschaften  oder  der 
Stärke  des  Personenverkehrs  kenn  sieh  die  Er- 
richtung einer  gedeckten  Vorhalle  als  notwendig 
l).'r.iu>st>l]rii.  «--Iilie  durrli  <lie  beid'-n  Neben- 
gebaude  stirnseitig  ubgeschiussen  wird. 

Taf.  XXV,  Fig.  17,  giebt  den  GrundriU 
einer  kleinen  Zwischenstatum,  vrie  sie  auf 
den  österreichischen  Staatsbahnen  anr  Ans« 
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fiUinme  ^ekagen.  Der  Umkleiderauu  kann 
auch  als  Wohnzimmer  fUr  einen  ledigen  Be- 
amten Verwendung  finden. 

Ein  kleineres  E.  ohne  Vorhalle  ist  auf 
Taf.  XXIV,  Fig.  8,  gegeben,  wie  dasselbe  auf 
den  bayrischen  Staatsbahnen  häuüg  ausgeführt 
wird. 

V.  DieEmpfangsgebüude  der  Lokal- 
bahnen brauchen,  entsprechend  der  einfachen 
Biihuaula^'e  übt'rluiupt,  auch  nur  griinf^orfn  .\n- 
forderungen  m  genügen,  da  es  sich  bei  dieser 
Gattung  der  Bahnen  vorwiegend  darum  bandelt, 
auf  Terhältnismäßig  kurzen  Strt'<  k(>n  innerhalb 
der  Maschen  eines  großen  üiihnnetzes  eine 
Bahnverhiiidmiff  für  Personen-  und  Fmohtvor- 
kebr  mit  der  Hauptbahn  in  der  möglichst  bil- 
ligen und  einfachen  Weise  herzustellen.  In 
den  Zwischenstaf ioiii-n  (H;iltf'.st>41en)  ist  ein 
maGig  großes  ZiiuiutT  al»  Wartrauiu  aus- 
reichend, neben  welchem  noch  das  Geschäfts- 
zimmer fär  den  Haltesteller  mit  dem  Aus- 

fang  am  Bahnsteig  zu  liegen  bat.  Hinter 
iesen  beiden  Räumen  oder  aiu  h  in  einem  Ober- 

fpschoß  ist  die  'Wohnung  d»«  Haltestellers. 
>a  dieser  in  der  Regel  der  oinzigf  Angestellte 
in  der  Station  ist,  der  häutig  ausschließlich 
den  Oftterdienat  tn  besorgen  bat,  wenn  die 
zw^okmSßipf  Finrifhfung  gt^trofTen  ist,  daß  die 
F.ihriiartt'u  im  Zuk  gflö.st  werden,  so  wird  der 
Güterschuppen  mit  di;m  E.  entweder  in  un- 
mittelbare Verbindung  gebracht  oder  in  aller- 
ttiehster  Nähe  neben  daseelbe  gestellt,  damit 
der  Beamte  rir^schüftszimmer  ohnf  Zeitver- 
säumnis wahreiul  der  Haltezeit  deü  Zugs  er- 
errei<;hen  und  daselbst  seinen  Dienst  verrichten 
kann.  Za  diesen  B&iunen  kommen  noch  in  einem 
Nebengeblttde  die  entsprecliendctt  Kammeni  fQr 
Eisenmaterial  und  Warkfeogo  nnd  die  Öffent- 
lichen Aborte. 

Auf  Taf.  XXV.  Fig.  18,  ist  ein  typischer 
Grandplan  einer  Zwischenstation  der  Iqp.  bay- 
rischen Lokalbahnra  gegeben. 

Eine  solche-  Li>kall)aliii  tiidiiTt  in  der  Regel 
bei  einem  gröttrcu  ürt,  tlt-r  für  die  nähere 
Umgebung  eine  gewisse  Bedeutung  hat  und  in- 
folge der  Anlage  der  Lokalbahn  für  diese  ein 
Enot'  npuukt  aes  OeechiftsTerkehrs  nach  nnd 
von  di.in  Flinterland  wird:  es  ninC'  infid^f' 
dessen  au(  ü  das  E.  der  Endstation  etwas  j^roürr 
aogek'gt  werden  als  in  den  Zwischenstationen. 
In  diesem  Fall  sind  zwei  Warträume  erforder- 
lich, sowie  ein  Oesehiftstimmer,  das  g»'nUßen- 
den  Raum  für  d^  n  Stationsrorstand  und  w^ni^'- 
«teus  noch  einen  Iiilt.>bearaten  bietet.  Der  Sta- 
tionsrorstand ist  häufig  zu^Meli  der  Aufsichts- 
and KontroUbeamt«  für  die  §mm  Linien  der 
BUf läcli  die  Kasse  m  f&hren  hat;  diese  wird  im 
Geschäftszimmer un('-iirclirM(dit.  wolriu^s  dcslialb, 
wie  bei  den  Zwisclttu^itaiiouea  der  Hauptbahut^n, 

i'egen  Einbruch  entsprechend  zu  versichern  ist. 
Im  Obergeschob  befindet  sich  die  Wohnung 
des  StationsTorstands,  ferner  die  eines  als 
Stationsdiener  aufgestellten  Beditiistcfen  und 
ein  Zimmer  für  einen  unverheirätett'U  Hilfs- 
beamten. Wenn  eine  solche  Lokalbahn  nach 
stärker  besuchten,  von  der  Hauptbahn  seitab 
liegenden  Badeorten  führt,  so  ist  in  der  be- 
treffenden Endstation  sf'nistvtTstän<!Iii  h  dafür 
au  sorgen,  daß  die  Wartraum*'  tur  di«  Bade- 
reisOKkn  entsprechend  geräumig  angelegt  wer- 
den und  auch  für  Leidende  ein  reserriertes 
Zimmer  vurhaudeu  ist. 


Was  die  Baukosten  der  E.  betrifft,  so  sind 
dieselben  je  nach  ihrer  Größe,  HerstellungsweiM 
und  iiin>-r'>n  Ausgestaltung  sehr  verschieden. 

Bei  guti'ia  Untergrund  und  bei  Ausführung 
der  Wäiid  i.  massivem  Mauerwerk  Ijttiaf,vn 
die  ungefähren  Kosten  pro  m"^  verbauter  Gniud- 
fliehe:  Für  die  Anlage  aer  kleinsten  E.  mit  Erd- 
geschoß und  Dachstock  von  80  bis  110  Mk ; 
nir  die  Anlage  kleiner  E.  mit  Erdgeschoß  und 
einem  Stork\v«:'rk  von  loo  bi.s  '200  ni '  Fliicha 
140  bis  170  Mk;  für  die  Anlage  grüüonr  E. 
mit  Erdgeschoß  und  tiiK-ni  btockwerk  von 
!  200  bis  600  m«  Fläche  l«o  bis  200  Mk;  für 
j  die  Anlage  großer  E.  auf  Kmistationen  und 
größeren  Trenmin;i:st)atini)i>tVn  von  260  bis 
300  Mk  pro  m'  verbauter  Fiä«;he. 

Litteratur:  Schwabe.  Reisestudien  über  das 
en>,'liMli«'  Eisenbahnwesen,  IJMlin  1^^71;  Ilart- 
wich .  Aphoristische  Bemerk ui^g  u  über  da.s 
Eisenbahnwesen,  Berlin  187-1;  I>er  Kisenbaliu- 
hochbau  in  seiner  Uurchführung  auf  den  Linien 
der  k.  k.  prir.  SQdbahngesellschaft.  Wien  1876; 
Heusinger  v.  Waldegp.  Handbuch  der  s[tf<;ie!len 
Eisenbahntecbnik,  Bd  I.  Kap,  XIV  tKiseubahn- 
hochbauteni.  Leinzig  1^77;  Webrniann.  Keige- 
studien  über  Anlagen  und  Einrichtungen  der 
englischen  Eisenbahnen,  Elberfeld  1877;  Wulff, 
Da.s  Eisenbahnempfangsgebiiude.  f.elpzig  1881; 
Neue  Normalbahn bofsamagea  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  Vereinigung  der  Bahn- 
interessen in  der  Hand  des  §^t8,  Berlin  18SS; 
Grfttteflen,  Vergleichender  Überbliek  ttber  die 
neuen  Umgestaltimpon  der  irr?iDeren  preußischen 
Bahnhöfe,  Berlin  Iööö;  Glasers»  Aimalen,  1888, 
S.  24 ;  Deharme,  Chemins  de  fer,  Superstructure, 
Paris  1690;  Humbert,  Trait^  compiet  des  chemins 
de  fer,  Paris  1891.  Seidel. 

Einpfung8gtiterbodi'n.En)]d'ui;Lrssrhuppeii, 
Halle,  Schuppen,  Magazin  für  ankommende 
Güter;  s.  Gmerhalle. 

Rmpfangsrcgister,  Empfanganacfaweifung; 

s.  Güterexpedition. 

Empfangsschein,  ein  die  Bestätigung  der 
erfolgten  Übergabe  von  Gütern  an  die  Eisenbahn 
enthaltender,  dem  Versender  ausgehändigter 
Schein,  s.  Aufnahmeschein. 

Empfangsstation,  Adre£>-,  Auskunft»-  und 
Bestimmungsstation,  s.  Bestimmungsort. 
Kttischerthalbalin,  s.  preuDiadie  Staate^ 

bahnen. 

Endbalinliof ,  s.  Bahnhofe. 

Enfrerth,  Wilhelm  Kreihetr  von,  p  buren 
zu  Plei^  in  Preußisch -ächle-sien  am  2ti.  Mai 
1814,  gestorben  zu  I.ieesdorf  bei  Baden  am 
4.  September  ISM.  Frühzeitig  verwaist,giDg 
E.  nach  VoUendnng  der  Realschulen  nach  Wien, 
um  hier  teehni-'  be  Studien  zu  tieiben  und  sich 
der  Architektur  zu  widmen.  Nachdem  er  schon 
;  mehrere  Bauten  attSgifllhrt  hatte,  wandt«  er 
j  sich  dem  Maschinenwesen  su,  weshalb  er  noch- 
I  mals  ans  Wiener  Polytechnikum  zurückkehrte, 
um  neue  Studi-n  zu  b'vt,'innen,    I'^IO  erhielt 
er  die  Steiie  eines  A>si.'.tenteu  ftir  die  Lehr- 
,  kanzel  der  Mechanik  an  dieser  Anstalt  und 
184.3  war  E.  schon  zum  Professor  der  Masch  inen* 
lehre  am  Jounnentn  in  Qr&t  ernannt  und  be- 
I  teiligte  sicii.  v.ui  d'-r  Ke^ienmg  auf^'efnrdert, 
I  beim  Bau  der  8emnienug-Bahn  in  der  Frage 
bezüglich  Beschaffung  der  Beiglokomotive  rar 
i  diese    neue    Bahn.    Nachdem    die  Preisaua- 
I  Schreibung  lui  die  beste  Gebirgslokomotive  über 
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den  Semmcring  ohne  Erfolg  blieb,  konstruiei  t* 
K  im  Jahr  iSbO  selbst  eine  Maschine,  bei 
welcher  das  Gesamtgewicht  der  Maschine  und 
des  Tenders  als  Adhäsionsgowicht  wirkte,  und 
wurd*'  seine  TenderlokomotiTe  „System  EnK't'i  th" 
nach  den  Torgenonunenen  Versuchen  ab  für 
dto  Seminering-Babn  geeignet  angenommen  und 
seitlier  nicht  nur  in  Österreich,  sondern  auch 
in  der  Schweiz  und  in  Frankreich  eingeführt. 
Kntrland  allein  hatte  i-'\<-\\  ^fgon  die  Verweiiduii!,' 
dieser  Lokomotiven  entschieden  ausgesprochen, 
weil  sie  die  Schienen  zu  sehr  abnutzen.  Im 
selben  Jahr  trat  E.  in  die  Generaldirektion  der 
Kommunikationen  als  technischer  Bat  ein, 
wurde  1853  Vor.'.tanii  der  Abteilung  für  De- 
triebsmechanik  im  üaadelsmimsterium  und 
▼»rbUeb  daselbst  bis  1865,  um  welche  Zeit  der- 
selbe tnm  Oentrnldirektor  für  den  technischen 
Dienst  bei  der  ostermchi.schen  Staatseisenbahn- 
>,'e--el!srh;)ft  in  Wien  ernannt  und  spater  zum 
Oeneraldirektorstellvertreter  befördert  wurde. 
E.  hat  schon  bei  der  ersten  Weltansstelliuig  in 
London  1851  als  Jurvmit^lied  fungiert  und 
stellte  bei  der  Ausstellung  in  Paris  1855  seine 
Lokomotive  selbst  aus.  Als  in  den  Jahren  1865 
bis  lt*68  die  Fnge  der  Donauregulierung  in 
Tfrtnndln^  faun,  bat  B.  deb  in  herronrag^nder 
"Weise  damit  beschäftigt  und  ein  nmfaiii^reii^hfp 
Klaborüt  vorgelegt:  1872  wurde  uach  .^jiuem 
Projekt  behufs  Bekämpfung  der  alljährlich 
wiederketirenden  Überscnwemmungen  eine  Ab- 
sprrTorricbtQng  (Schvinunthor  eenannt)  im 
r>>)n;iukan;il  nächst  Nußdorf  ansp'fithrt,  wodurch 
da.H  Kiudriugen  des  Treibeise»  in  den  Donau- 
kanal verhindert  wurde. 

B«  der  Weltftasstelian;  in  Wien  1Ö73  war 
E.  mit  der  Oberleitwif  der  AumteUnngsbauten 
betr.iut  Im  Jahr  1H74  wurde  E.  in  dns  ö>;ter- 
reiehisehc  Herrenhaus  berufen,  naohd<"m  er 
vorher  zum  Hof  rat  ernannt  und  in  den  Frei» 
hermstand  erhoben  wordoi  war. 

E.  behielt  als  Beirat  dea  Verwaltungsrat«  der 
St.aatseiseuba!in)j:.  >ell^eli;ift  noch  immer  einen 
nicht  unbedeuU-iidt'ü  Eiuiiuß  auf  die  Verwal- 
tung. 

Auch  anf  dem  Gebiet  der  Litteratnr  war  £. 
8«br  thitif,  er  schrieb  liele  und  scbitxens- 

werte  Abhandlun^'en  in  Pachblättem,  so  z.  B. 
über  die  Konstruktion  der  Gobirgslokomotivc, 
über  Eibenbahn -Wagenach.scn,  über  die  Probe- 
fahrten auf  der  Semmering-Bahn  ,  Uber  Kessel- 
probpjrpsetze  und  Patentschutz ,  über  die  Arl- 
t.  .1'  l;       II.  s.  w.  Dr.  H.  Gintl. 

Kiigliicii-Montmurencv-Ei<«enhahn,a  km, 
an  die  fnmzösische  Nordbann  l'ei  Enghien  an- 
schließende, franzdfische,  normalspurige  Privat-  , 
bahn,  welche  nach  Montmorcncy  führt.  Die  E.  ' 
wurde  unterm  H»  Se[>rember  1H64  koiue-^iuniert 
und  am  1  .In Ii  U'^üt»  erciffnet.  Sit»  ist  eine  der 
fn-qucnte  t  n  .nter  den  kleinen  Bahnen  Frank-  ■ 
reicbs.  Im  Jahr  1888  wurden  262  190  Personen  ■ 
und  l»960t  Güter  befördert.  Die  eigenen  Be- 
trielisniittel  liestp'hi-u  aus  zwei  l'i-i--i<ii.'n-  lind 
zwei  Guterwagen  (die  Lokuuiotiveri  werden  von 
der  Nordbahn  beigestellt).  Das  Anlagekapital 
belief  f^ich  auf  951  Wl  Frs.    Die  üetriebsein- 
nahmen  stellten  sich  Ende  188«  auf  126  7U  Frs., 
die  All  e  len  anf  96  794  ¥n.  oder  71,8^  der 
Einnahmen. 

Englische  BettnOK.  dio  jetzt  ziemlich 
allgemein  übliche  Form  der  auf  den  Dämmen 
und  Einschnittääohleu  zum  Zweck  de.s  Eiu- 


betteüi)  dtir  Sühienenunterlatfen  hergestellte 
Schichte  aus  Steingeschläg,  Kies  oder  Sand, 
welche  nach  beiden  leiten  fin  der  gansen  Ung» 
nach  freiließt,  so  daß  das  ins  Innere  eiuge» 
drungene  Niederschlags  was  ser  na  jader  Stdk 
entweichen  kann,  s.  Bettung. 

Engliseh«  Elmnbftlmai,  s.  Oroftbritan- 

niens  und  Irlands  Eisenbahnen. 

EngUneher  Einneliaittebetrieb,  eine  Art 
der  Ausfttbrang  von  Babneinsdmitten,  wobei 

ungefähr  in  der  Bahnachse  und  in  üntei-bauhohe 
der  Län^e  nach  ein  Stollen  durchgetrieben  und 
von  deniselbea  aus  in  entsprei  henden  Abständen 
voneinander  Aufbräche  bergostellt  werden,  von 
deren  oberen  zu  Ta^  tretenden  Enden  ans  die 
Ausbeutung  des  Einschnitts  in  5:>)L  lier  W,  ise 
stattfindet,  daß  das  dortselbst  tricht^^rförmig 
abgegnibeae  Material  durcb  die  Aufbruchschiohte 
hindurch  in  die  im  Stollen  «i£2estoUten  Trans- 
port^eftbe  abstHrzt;  s.  Erdarbeiten  nnd  E3n- 
schnitt  SS  tollen. 

EiigUselM  Weiche  (Gleiakreuzungsweicfae) 
nennt  man  die  Verbindung  xweier  geraden, 

unter  spiT/rm  Winkel  sich  ■schneidenden  Gl-  I-e 
mittels  Weichen  (Wechseln)  innerhalb  des  biid^u 
Gleisen  gemeinschaftlichen  Platzes. 

Die  bchienensträuge  der  beiden  Gleise  IT 
und  II  II'  (Fig.  825)  tr^en  sidh  in  den  rier 
Punkten  1,  2.  'S  und  4,  und  zwar  bei  1  und  2 
unter  si»Ii/em,  bei  3  und  4  unter  stumpfem 
Winke  lalS  an  den  er-stgcnaunten  Punkten 
einfache  Krttuumgm,  an  den  lotstaren  Dopmd- 
krouzungett  entstebm.  Ordnet  man  innlohst  in 
(Il'u  Zweij,'en  IT,  I  und  l'  innerhalb  der  Qu-r- 
schuilte  A,  A,  und  A.  zwei  Weichem. Wechsel) 
an  und  verbindet  man  deren  Zungendrehpunlcte 
(\  und  C'.  durch  ein  kreisbomMSrmiges  Ver- 
bindungsgleis, dessen  äußerer  ötrang  C,  den 
Halhnu'ss-r  =  C.J)  ~  r  haf.   so  eutsf-hf 

eine  eiut'.\(  he  OialbL-i  E.  und  luhrt  man  «fine 
dementsprerhende  Verbindung  mittels  zweier 
Weichen  und  eines  Verbindungsgieises  zwischen 
den  Gleiszweippn  I  und  II'  aus,  so  nennt  man 
diejutzi  entsli  1).  u  li  i  t'i.  he  K.  in  Verbinduiii: 
mit  der  »udiru  eiue  'l»»ppelte  (gauze»  E. 
Dieselbe  gestattet  jedem  gegen  den  Kreuxungs- 
platz  hinfahrenden  Babnzug  aas  seinem  Gleis 
abzuzweigen ,  ohne  eine  Kückwärtäbeweguug 
dab.  i  ausführen  zu  müssen. 

Die  Beziehungen  zwischen  dem  Kreuzungs- 
winkel «  der  beiden  Gleise  und  dem  Bogen- 
li  ilbmesser  r  sind  aus  der  Fignr  loioht  an  ent- 
nehm*»n. 

ist  p'  der  Winkel,  weleheu  di-'  ^'eselilussen- 
Weichenzunge  mit  ihrer  Auschlag&chiene  (im 
durdüaufendcn  Schienenstrang)  einschließt  und 
dessen  Größe  durch  die  Bezeichnung  «i«  ß  = 

ttjß.j-  bestimmt  ist,  worin  A^C,=l,  die 

Li'mtre  der  Weichrazunge  und  £,  C,  =£  don 
tr.  tr*  nseitigeu  Abstand  Her  Pahrkantcn  an  der 
ZunL'enwurzel.  d  i  di"  Weite  der  Sjiurkr.tnz- 
rinne,  vermehrt  um  die  Schienenkopf  breite,  be- 
deutet: wird  außerdem  die  äpnrwdte  d«a  Oloisos 
(senki-echt  zur  Gleisriclitung  gemessener  Ab- 
stand der  inneren  Schienenkopfkanten)  mit  2  a 
und  die  Entfernuut:^  rler  Zungenspitze  von  dem 
mathematischeu  Kreuzungspunkt  i  A,  ms  m 
bezeichnet,  so  ergiebt  sich  aus  der  Figur  625 

Stn'cke  it  .1,  4-  .1,  B,  +B,  3)  .  nin  «  2 
oder,   weil   l  .4,  =  wi,  -l,.Öi  =  liCOSß  und 
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r ^eo$pt0  Y  ~~     l'^ voniu  sieh  ent- 


wedern 


8  .  cosec  a  —  VI  —  l,co9ß  —  M  tg 


2 


nicht  a.bei-9chr«itdn,  umi^kehrt  aber  »oU  « 
aaeh  meht  unter  eine  MwisM  OrOße  her&b- 

sinken,  weil  mit  seiner  Verminderung  die  Be- 
triebssicherheit der  englischen  Weichen  abnimmt. 
In  dieser  Beziehung  ist  insbesondere  noch  ber- 
Tonnhebeu,  d»6  aoolii  bei  den  grO&ten  vorkom« 
menden  Werten  des  Kreiuninfswinkcte  «  die 
Führung  der  Räder  durch  dip  Doppelkreuiungen 
ohne  besondere  Vorkehrungen  nicht  mit 
der  erforderlichen  Sicherheit  vor  sich  geht,  in- 
folgedeswn  die  £.  eine  Zeit  hm  nur  ungern 
tm  YerwendnnfT  kamen,  daß  es  aber  neuerdings 
frclmif;*'!!  ist,  diesen  Nachteil  in  ganz  befriedi- 
geuütjr  Weib«  zu  beheben.  Die  Entwicklung  dcr 
ganzeu  Sache  und  die  im  Lauf  der  Jahre  er- 

Erobtea  VerbeesenuDigsmittel  geiken  am  deut- 
ohsten  »iniolisfc  ans  den  in  den  Teekniker- 


\  1^ 

\  I 

\ 
\ 
\ 

% 
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Fig.  8i5. 


oder 


tt   V  -j-l/  u'  4-  4  M 


ergiebt,  wenn  u  ^  rco»ß  —  8     m  und  v  a= 

m  -f-  /,  co,i  ß  —  r  sin  ß  Ijr-zeichnet. 

Da  alle  Gi  öijän,  a  und  r  ausgenommen,  als 
fest  ^Bffebeu  2u  betrachten  sind  (auch  die  Größe 
m  «ud  so  klein  als  nur  immer  thunlioh  Ton 
Tomherein  gewihlt),  so  b«redinet  sieh  aus  den 
vorstehenden  01eichuni,Mi  dt  r  »'inem  bestimmten 
Kreusunp'wink«!  a  zugehörige  Halbmesser  r 
'ii  -  Wvii  h.  iibdijrens  oder  umgekdirt  der  durch 
beliebige  Annahme  der  Krdnunung  dieses  Bo- 
gens zugleich  festgelegte  Wert  im,  Krpuzungs- 
winkcls. 

Je  gro&or  mau  deu  Winkel  o  annimmt,  desio 
kleiner  Tällt  der  zugehörige  Halbmesser  aus  und 

umso  schärfer  wird  die  Krümmung  de.s  Verbin- 
dungsbogens; da  nun  diese  mit  Rücltsicbt  auf  die 
Abmt'ssuu^'i'ii  (l';r  Fahrzeuge  ni'  ht  /u  l»'  <ii  utend 
»ein  darl,  so  darf  auch  «  einen  gewisüen  Wert 


Versammlungen  di*s  V.  D.  E.-V.  geptlogcueu 
Beratungen  hervor.  Bei  der  VI.  Versammlung  zu 
Dtlaseldorf  (1874)  stand  die  Frage  auf  der  Tages- 
Ordnung:  „Welche  neuen  Ernhruttfen  \\ef^ 
über  die  BonutziiiiiTil  r  K  vor  und  welch*"  •  mpf'>h- 
l<;nswertö  Aütt*4  »ind  augrvv«ndet,  um  die  man- 
gelnde FQhmng  in  den  mittleren  Kreuzungs- 
Stacken  zu  ersetzen  i^"  Die  Beratungen  fülurton 
SU  dem  Ergebnis,  daß  die  Anwendung  der  E. 
wttrcn  der  durch  dieselben  zu  erzielenden 
be<}uemen  Verbindung  der  (JIt'ise ,  sowie  der 
gleichzeitigen  Kaumersparnis  empfohlen  werden 
mlisse.  Zur  Verbessenuig  der  Ffthrnng  wurden 
Ton  mehreroi  Seiten  erhöhte  Zwangscbienen 
ilh'i  :;  und  4  |Fig.  8'25|  iuii' rhnlh  des  beiden 
Glei^eu  gcmeinechaftlichcti  Platzes)  empfohlen, 
doch  verstol>e  dies  gegen  die  b^tehenden  Ver- 
einsvorschriften; empfehleosvert  sei  die  Fort* 
fuhrung  der  Spitze  in  den  mittleren  Rreuxungs- 
stri'  kiMi  lii;-^  /um  mathi  m;itivr-h!--ti  Duri  h^i  liiioi- 
duugspunkt.  Neuerdings  ist  ein  L'berhöbungs- 
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maß  Ton  SO  mm  fBr  die  Zwangschietie  mch  in 

«It  ii  TfM'linisi  hi  n  Vereinbaruiip  n  <les  V.  D.  E.-V. 
aufgtnoiiimtii  worden.  Auterdem  hat  Hohen- 
egg»' 1"  versucht,  eine  sichere  Fiilii'ung  der  Räder 
durch  bewegliche,  nach  üedärfnis  einsosteUende 
Stacke  in  den  Doppelicreazungen  sa  ernelen, 
doch  scheint'ii  tlit  sdlM  n  keine  allgemeinere  Ver- 
breitung gefunden  zu  haben;  wenigstens  äußerte 
sich  die  DQsseldorfcr  \'er^ummlung  in  diaser 
Beziehung,  daß  die  Anwendung  von  Kreuzungen 
mit  beweglichen  Stücken  bei  den  Vereinsver-  j 
waltungfu  nur  eint'  Ti-reinzelt*'  sei  und  genü- 
geude  Erfahrungen  nicht  zur  Verfügung  «tiioden,  1 
es  Mien  deshalb  nodi  Versnoh«  damit  van- 
siellen. 

Bezöglic  li  der  /.weckmäßigen  Größe  des  Kreu- 
zungswinkels wur  man  lange  in  Unsicherheit. 
]^ocn  bei  der  Vlll.  Technikerversammlung  zu 
Stuttgart  (1878)  wurde  die  Fmge:  „Welche 
Erfahrunf^fnsindbf'i  Aüwendungder  E.,insliesi)n- 
dere  auch  bei  sukliiii  mit  steil  geneigten  Kreu- 
zungen (1  :  7)  gemacht  worden dahin  beant- 
wortet, daß  mit  Bücksicht  auf  die  Vorteile,  welche 
E.  mit  der  Neigtmg  zwischen  1 :  7  und  1 : 8  zu  ge- 
währen scheinen,  die  versuchsweise  Anwen- 
dung derselben  empfohlen  werde. 

Besonders  wichtige  Anhaltspunkte  sowohl 
in  dieser  föchtung,  wie  bezfic^ch  der  Ver- 
besseningnnfiflDHhDien  gewähren  die  Hitteilun- 
gen de5  Meiehsei^pTibahnamtes  .über  die  Anzahl 
der  vorhiuideueu  Weiclieu  mit  besonderer  Be- 
rücksichtigung der  E.,  in  Bezug  auf  dieKonstruk- 
tionsTerbiätnisse  und  diegemMbtenErfahmneen 
beim  Gdmraoh  denelbot*,  wie  Ro1eh«Tom  81.  Au- 
gust 1H«3  und  vom  t?s  'NTiu  1SS7  vorliej^en.  Aii< 
der  letzteren  Mitteilung  i>t  lu  ersehcu,  dat 
von  72  berichtenden  Bahnverwaltungen  (die 
bayrischen  sind  fiberliaupt  nicht  inbegriffen) 
nur  4  Hauptbahnen  und  84  Bahnen  unterge- 
ordneter Bed. Utting  E.  nicht  verwendet  haben  , 
Auch  die  Uttitc  dreijährige  Beobachtungspcnude 
(1883— 1886)  hat  eiifcleii,  diiü  gegen  die  An- 
wendung und  fegen  die  Konsümtion  der  £. 
hnuiehnieh  der  S^triebssicherheit  Bedenken 
nii  ht  zu  erheben  sind.  .'12  Verwaltnn^^en,  welche  I 
tiicij  hierüber  iK'sonders  äußern,  .stimmen  darin  ! 
Qberein,  daft  sich  die  £.  allgemein,  sowohl  in 
Haupt-  wie  in  Rangieigleisen  gut  bewährt  I 
haben  und  betreffs  der  Betriebssieberbeit  df'u  | 
einfachen  Weichen  nicht  nachstehen.  Nur  dii' 
legi.  EtseDbahudirektton  Frankfurt  a.  M.  glHubt 
dw  E.  in  Rangiergleis,  II  weniger  empfehlen  zu 
können  und  ist  der  Ansicht,  <laA  die  beim  1 
Bangteren  flh«r  dem  Kreuzungspunkt  der  Weiche  I 
steb''ni]eti  Wagen,  iii-liesiirni'-i  e  le-ini  Ainlriirkeii 
eines  Zugs,  leieht  eiitglei>en.  zuuial  wenn  die- 
selben gebremst  sind.  Günstig  lauten  iiueh  die  . 
Urteile  über  solche  E.,  welche  in  Hauptgleisou,  1 
am  Fuß  iRngerer  starker  GefSlb',  oder  am  Fuß  ' 
vfin  lJ;itit.'i''r-kii]>t'en  livL,'''n  Siiuitli'  hi-  iili.-r  >()lr)ie 
Weichen  berti)ite[ifien  14  Verwaltungen  sprechen 
«ich  dabin  aus,  ildj  l>eim  Gebmuch  derselben 
Weder  i  belslfinde  hervorgetreten  noch  l.'nregel-  i 
niiitigkeiten  irgend  welcher  Art  vorgekommen  ' 
vielmehr  hatt.-n  m  Ii  iii"--r  Weichen  gut  j 
bcwalirt  und  wären  Entgleisunp-n  in  denselben  ' 
wenig   oder  gf»r  niclit   vorpekomnien.    l'l»er  i 
die   Anwendung  von   Doppelherzstücken  ver-  | 
bp.>*.8erter  Konstruktion  oder  solehen  aus  Stahl-  | 
scliienoii  äuTHMn  sich  nur  drei  Verwaltungen,  i 
Die  kgi.  Eiscabahndirektiou  üanuover  berichtet,  i 
dafi  sich  sowehl  die  verwradeten  Doppelgnfi-  I 


stahlhersstdcke,  wie  andi  die  Schienenherz- 
stücke gut  bewährt  hätten;  jedoch  seien  die 
ersteren,  obwohl  bei  ihnen  ein  leichteres  Ab- 
springen der  Spitien  beobachtet  werde,  den  letz- 
teren vorzuziehen.  Bei  der  kgl.  Eisenbahn- 
direktion Magdeburg  sind  seit  kurzem  Hert- 
stürke  neuerer  Konstruktion  mit  durchg''hender 
Fahrsclüene  in  Verwendung  genommen,  welche 
sich  bezüglich  der  Sicherheit  des  Betriebs  bisher 
als  zweckmäßig  erwiesen  haben;  die  kgl.  Eisen- 
bahndirektion Elberfeld  erwähnt  dagegen  in 
dieser  Beziehung,  d;üj  es  siel»  mit  Sicherheit 
nicht  festfiteUen  lasse,  ob  durch  Anwendung 
solcher  Twbesserter  Herzstücke  eine  Abnalime 
der  Entgleisungen  stattgefunden  habe. 

Ferner  geht  aus  der  größeren  Zahl  der  Be- 
richte hervor,  dafj  sieh  Mangel  in  der  Kon- 
struktion der  welche  betreffs  der  Betriebs- 
sicherheit XU  Bedenken  Veranlassung  geben 
könnten,  nicht  gezei;:t  h-bii!  Nur  liie  kt;l. 
Eisenbahndirektion  Köln  ;iinksrheini-ehi  halt 
nach  den  gemachten  Erfahrungen  die  mit  «i -r 
Herzstückneiguug  1 :  10  Terl^ten  E.  für  nicht 
so  betriebssicher  als  solche  mit  der  Neigung 
1 : 9,  bei  welchen,  wenn  sie  mit  thunlichst  engen  ' 
Spurrillen  versehen  sind,  die  fühningslnse  Stjdle 
Verhalt nisinaCi»  klein  ausfallt  Ks  boten  die-  \ 
selben,  den  mit  der  Neigung  1  : 10  und  weiten 
Spnrrillen  angelegten  E.  gegenüber,  unzweifel- 
haft eine  Weit  größere  Sicherheit  gegen  Entglei- 
sungen, wuiv  daraus  hervorgehen  dürfte,  daß  in 
den  Mittelherzstücken  der  verlegten  61  Weichen 
mit  Keigung  1 : 9  gar  keine,  in  den  Herzstücken 
der  Torbanaenen  846  Weidien  mit  Neigung 
1  :  10  dagegen  63  Entgleisun<:en  vor^'ekomnieu 
seien.  Die  Direktion  der  uiecklunburgischeu 
Friedrich  Franz  -  Eisenbahn(^esellschaft  will 
den  Umstand,  daß  auf  den  ihr  unterstellten 
Bahnstrecken  so  wenig  UnflUle  in  den  enf^ 
lischen  Weichen  vorgekommen  sind,  der 
orduung  nur  eines  Stellbocks  ^ur  Handhabung 
der  Weichen  zuschreiben.  Beim  Weehsei  vom 
Winter  snm  Sommer  nnd  omgekehrt  mache 
twar  die  Anordnung  nur  eines  stdlboeks  eise 
Regelung  der  Zugstan^'eii  erforderlich,  um  die 
Zungenspitze  gleichmäuig  zum  Anschluß  zu 
bringen,  jedoch  werde  dieser  Übclstand  reichlich 
durch  die  erzielte  höhere  Betriebssicherheit 
aufgewogen. 

Was   die   T'beiliöliunfr   der   Zwan;,'s,  liieu.  ri 
im  Mitteiherzstück  betrili't.  so  stimmen  die 
Bt>riehte  f:cst  durdigingig  darin  tiberein,  daft 
die  Überhöhung  wesentlich  zur  größeren  Be- 
triebssicherheit beiträgt  und  zur  Verhütung 
von  Entgleisungen  von  erheblicli>'m  Vorteil  ist. 
Die  kgl.  Eisenbahndirektion  Berlin  ist  der  An- 
sicht, diiß  Entgleisungen  durch  Oberhfthung 
der  Zwangscliienen   zwar  nicht   ganz  v*t- 
bindert,  aber  doch  erschwert  werden    Die  kgl 
Fi-enl>,ilin'lirektion   Köln  i  rerlitsrheiniM  bi  er- 
kennt  ebenfalls  an ,  daß  nberholitt«  Zwang'- 
schienen  zur  Hebung    der  Betriebssicherheit 
beitrugen,  jedoch  Enttjleisungen  in  den  Mitt<'l- 
herzstucken  nicht  vollständig  verhütet  hätten. 
Die  1  rsai  lvn  der  in  den  E.  vorgekommen'  u 
Entgleisungen  waren  fast  durebwegs  nicht  in  d<?r  i 
Konstruktion  der  Weichen,  sond»'rn  in  äußeren  1 
Veranlassungen  zu  siii  ben     Nur  in   einigen  I 
wenigen   Fallen  bot,  uaeh  dcui   Bericht   der  1 
kgl.  Eisen bahndiroktion  Berlin,  der  ftthnings-  ' 
lose,  siogeuannte  tote  Qmg  in  den  Kreuzungs-  ' 
stucken  GelegAheit  zur  Ahwdebnng  dos  Bads 
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in  die  falsche  Richtung,  während  bei  der 
kgl.  Eisenbahudircktioti  Magdeburg  Entgl»»i- 
sunfron  teilw>'i.s-'  (hinh  loiihrlirdtf  Zungen- 
Torrichtungen  verursacht  wurdt-n  Vier  Ver- 
mltungen  berichten .  daß  nacii  Anbringung 
Ton  ftberhöhten  Zwangsehien?n  eine  Vermin- 
dernng  der  Entgleisungen  eingetreten  sei. 

Die  Zahl  der  Verwaltungen,  welche  eng- 
liw^he  Weichen  auf  ihren  ßahnlinien  im  Ge- 
brauch haben,  hat  sich  gegen  da^  Jahr  1888 
um  2,  die  Zahl  der  verlegt •  ii  E  s,  lb4  imi  004 
Stück  oder  um  2ü,lÖ^  vermehit.  74,2b%  sriuit- 
lioher  vorhanden«!!  £.  sind  mit  überhöht' u 
Zwangsohienen  versehen,  wiihrend  dies  im  Jahr 
188:$  nur  bei  Cü,32fi  der  Fall  war.  Unter 
den  1886  vorhanden  gewt^cii.n  ä384  E.  be- 
finden sich  '2009  halbe  und  27 1&  ganze.  In 
Hauptgleisen  liegen  S889  und  in  Neoengleiseu 
3045  E.  Ihren  Neigungsverhiltiiiuen  entepre- 
cbend  haben 

1S1  Sttdtod.  2,26  %  t  ,  1 : 6,6 bul :  7,6 

IS'i  , 
l'Jlb  , 
S138  , 

28     ,     ,  0.52% 

Von  den  gegen  den  Bestand  des  Jahrs  188:) 
jatit  mehr  Torimidenen  904  fi.  haben 
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Elieraus  er  triebt  sich,  daß  der.  größte  Zu- 
waohs  bei  den  Weidun  im  Nttnngsrerbältnis 
1 : 10  und  daninf      «Tnem  80l«faen  von  i :  9 

stattgefunden  li;it.  I'ntt'r  der  Ann;ibnic,  <1;i"j 
eine  nalbe  E.  gleich  2,  eine  ganze  E.  gleich  4  utid 
eine  dreiteilige  Weiche  gleich  2  einfachen  Wei- 
clMa  itt  rechnen  ist,  ergiobt  licb  bei  Veivlei- 
ehong  der  Zabl  der  E.  mit  der  Zahl  der  vorhan- 
denen gf^woliiilichcn  und  dreit.  ilit'-n  Wt  irheu, 
daß  di«-  Anziihl  der  auf  iltii  Ki-iiiluhnen 
Deut.v(  h!;iiHJs  leiiisrlilii  Glich  Bay^  rii-ii  iibcrhaupt 
verlegten  E.  18,78?^  der  Ania'bi  aller  vorhan- 
denen Weichen  erreicht.  A«f  die  4157  in 
Weichen  öberhaiipt  V(ir;,'rk(iüitU('iii'ii  KiitL,'l"i- 
sungm  fallen  iMJ.j  oder  21,77  •„  aut  E.  Im  \  er- 
liiltnia  zur  Anzahl  der  vorhandenen  Weichen 
▼enchiedener  Art  .sind  in  100  E.  unter  der 
▼orgedachten  ßerechnungsweise  reduziert  auf 
einwebe  Weichen  0.95  Entglcisuiiir*Mi  iiif*hr  vor- 
gekouffitü)  als  in  100  gewöbnlichen  Wt  iclien. 
Da  in  den  Jabrra  1881—1888 in  100  K.  l,u7  Ent- 
trlfisungen  mehr  vorgekommen  waren  als  in  100 
gr  ivohoiichcn  Weiclieu.  in  dt-r  letzten  B*>ob- 
a<;htiiri>.'-.ii>Tiode  alsn  iic  li  eine  Verriiii:  •t  uut; 
eingetrett^n  ist.  so  kann  mir  Rücksicht  daniut. 
daß  die  E.  fast  durchwegs  mehr  befahren 
werden  als  gewöhnliche  W»'ichen,  die  Betriebs- 
sicherheit beim  Gebrauch  beider  Arten  Weichen 
wohl  unzweifelliaft  ale  «ne  gletdie  angenommen 
werden. 

Da«  fieicheeisenbfthniimt  hat  sich  vorbehal- 
ten, na<;h  einem  gr'ißrrrTi  Ziitranm  anf  dde 
Frage  der  E  zurückiiukouuu.  u. 

Der  auf  E.  bczii<:liclic  ü  1.3  <\>n-  Tc^huisclicn 
Vereinbarungen  d.  V  I)  E -V.  übr-r  den  liau 
und  die  Betriebseinriehtiiugcii  der  Ilaupteiscu- 
balmcn  nach  der  in  Konstanz  1888  fcstgeetoUten 
Fassung  lautet: 


„Bei  Anlage  von  Olciskrenaunpen  (auch  E., 
Kreuzungsweichen)  empfiehlt  es  sich,  da«  Kren* 
Zungsverhältnis  kelnosl'all-i  kli'iiirr  \\\-  l  :  1<)  vu 
wählen,  dabei  aber  das  Kreuzuugsstück  thuu- 
lichst  n-dhc  Iiis  zum  wirkUchen  Scmiittpunkt  der 
Schienenfahrkanten  zuzuspitzen  und  ttie  innere 
Zwangschiene  bis  zu  50  mm  Uber  Schienen- 
oberkante zu  (rholK'ti. 

Für  E.  ist  ein  Kreuzung'^verhnltnis  von  1 :  9 
besonders  zu  empfehlen."  Loewe 

Enteij^nungsrecht ,  Eipropriatiousrecbt. 
i  Droit,  m  (i'rrpropriatioi:),  das  Recht  der 
zwatiirsw-'i'-i  n  Entziehung  ou-t  B' •■>  hninkung 
fremden  Grundeige!itiim<  orier  der  daran  beste- 
henden dinglichen  H<  '  !i'> ,  d  is  nachMa(^gabe  des 
gesi'tzli*  lit  ti  Verfahrens  im  Interesse  des  Öffent- 
lifht  ri  Wohls  eingeräumt  wird.  Das  E  wird  den 
Eisenbahnen  behufs  Sicherung  ilii  <  i-  Ausführung 
fast  in  allen  Ländern  verliehen  und  ist  seine 
AnsQbnng  in  den  letzteren  verschieden  geordnet. 

Die  gesetzlirhc  R(»gelung  ist  erfolgt:  n)  ent- 
weder allgemeia  lur  jede  Enteignung,  mag  die- 
selbe zu  Eisenbahn-  oder  sonstigen  Zwecken 
stattfinden;  b)  oder  fttr  die  Enteignung  zu  Eisen» 
bahnswecken:  r)  oder  endlich  für  die  Enteignung 
zu  Gunsten  b»<;timinter  einzelner  Bahnen.  Zu  o\. 
.Allgeineiiie  Knteiguungsgesetze,  sind  erlassen:  in 
Belgien  :  die  Gesetze  vom  Jahr  1810  und  vom 
17.  April  1835;  in  Baden:  Gesetz  Qber  die 
Zwang^.ibtretung  von  Grundstöcken  vom  28.  Au- 
gust 18:I5,  dessen  zweiter  Titel  fftr  Eisenbahnen 
mittel-i  der  Gesetze  vom  29.  März  183x  und  vom 
7,  .Mai  lH.'»s  durch  anderweite  Bestimmungen 
ersetzt  ist;  inBajem;  Oesetz  ttber  die  Zwangs- 
abtretung  des  Grundeigentums  für  Mfentti^e 
Zwecke  vom  17.  November  1h:?7.  in  i  inzelnen 
Riebtungen  geändert  riunh  das  Eintühruiigs- 
gesetz  zur  bayrischen  ("ivilprozeßordnung  von 
18G9  und  das  bayrische  Ausfahrungwesetz  zur 
Reiche-.  OivilprozeO-  und  Konkuraorfimng;  in 
Fra  n  k  reich:  Loi  sur  respro]iriation  pour  cause 
d'utilite  publique  vom  3  Mai  1841  (Bulletin 
des  tois.Tome  22.  Nr.  808,  S.  601);  in  Ham- 
burg: Expropriatiott^setz  vom  26.  AprQ  1844; 
in  England!  Die  Land  elanses  act  vom  8.  Mai 
1845,  8  Viet.,  r;ip.  18  mit  der  L;ind  dnus-  ;h  f 
amendment  act  und  für  Eisenbahnen  sjuxiell 
noch  die  gleichzeitig  zur  Anwendung  kommend« 
Railwayclauses  act  vom  8.  Mai  1845,  8  Vict.^ 
cap  -io  (Browne  and  Theobald.  The  Uiw  of 
railway  compinii-  London  18»1,  S.  131 ,  421 
und  2ls);  in  der  Schweiz:  Bundesgesetz, 
betreffend  die  Verbindlichkeit  zur  Abtretung  von 
Privatrerhten.  vom  1,  Mai  i^bO;  in  Italien: 
das  Eiiteignungsp.^etz  vom  25.  .Tnni  1865:  in 
Ungarn:  d;is  Eutci'_'ni!ii.r-ir -t/  rom  9.  De- 
zember J><08.  I.V.  Gcset/.aifikel;  in  Preußen: 
<jresetz  ftber  die  Enteignung  von  Grundeigen- 
tum vom  11.  Juni  1><74:  im  Großherzog- 
•tum  H.'sseu:  Gosctz.  die  Enteignung  von 
Grundeig> n;  um  ticlfend  ,  vom  20.  Juli  1>'h4 
In  W  iirt  rem  borg  wurde  erst  unter  dem 
20.  Dezember  IfHH  (R.  Bl.  Nr.  42)  ein  Gesetz, 
betreffend  die  Zwangsenteignung  von  Grund- 
stiu-ken  und  von  Rechten  an  Onmdstfleken  er- 
lassen. In  Elsafj  -  T.'it  ii  l  i  u  war  hinge  da- 
Gesetz  vom  •>.  Mai  inji  maßgebend.  Am  2*'.  Jnii; 
1HS7  wurde  ein  Gisptz,  betreffend  dii'  Fest- 
stellung der  KntschadigMiigen  im  Kall  der 
Zwangseuteignung  veriWrentlielit.  In  RuC>land 
ist  das  Iv  durch  kaiserl.  Erbli  vom  19  Mai 
18»7  geregelt,  welcher  die  Art.  576  tt".  des 
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raniwben  b1lrq[erfich«n  6«8«tsbuches,  die  Ent- 

eiguuag  von  Liegpnsrhaftpn  hMn  ffiMni,  in  Vi>r- 
schiedencB  Beiieliuugcu  abaiidtit.   Zu  In:  in 
M  »'i  k  1  eil b urg -Schwel  l n :  dii'  Virordiuing 
vom  6.  Jäoner  1842,  die  Veraußcrungsverpllich- 
tung  behufs  Eisenbahoaulagea  betreffend;  in 
S  a  c  h  8  e  n  -  W  (  i  lu  a  r :  das  Eisen babnexpro- 
jiriationsgesetz  vom     I-\  bruai  1.H42;  im  Her- 
zogtum   Gotha:    (josiotz   ül>rr  die  Ver- 
pflichtung zur  Abtretung  von  Gruudstückeu 
und  zur  AufgalM  dunit  susauimetibängender 
Rechte  bei  Anl  /mg  einer  EiM.nbabn ,  vom  j 
28.  April  1842 ,  im  Herzogtum  Meiningeu:  j 
Expropriationsgesetz  vom  28.   Juni  lüH;  in  ^ 
Österreich:  Gesetx,  betreffend  die  fiuieig-  i 
nnnf  snin  Zwedc  d«r  Herstellung  und  des  Be*  | 
trir-bs  von  Eisfnbahnen  vom  l*^  Februar  1678.  i 
Zu  Lj:    im  Xüiiigreich  SauLüen:  Gesetz 
wegen  Abtretung  des  zur  Erbauung  einer  von 
Lehwig  nach  Dresdea  antn  Inenden  und  nach 
Befinden  bis  sor  Grense  zu  Terlängemden  Eisen- 
bahn erforderlichen  GrundeigentuiriN  vom  ^  Juni  ' 
Ibiib,  durch  spätere  Gesetze  auf  d»c  fctutr  an- 
gelegten Eisenbahnen,  und  durch  Gesetz,  be- 
treffend die  Exproitriation  von  Grandeigcntom 
für  ErweitCTnng  bestehender  Eäsenbabnen,  rom 
21.  Juni  V^^.>.  auf  Knvf-it,  rutitren  und  Ergän- 
zimgen  n<u:h  Volltiiduug  dti  Bahnen  für  an- 
wendbar erklärt;  und  Verordnung,  das  Verfahren 
bei  Expropriationen  für  Jmsenbahnswecke  be- 
treffend, vom  7.  Man  1874,  für  sämmtUche  Eisen- 
bahneu  ^'ültijs':  in  Meckleuburg-SclMVcrin: 
Verordnung ,  betreffend  die  Veräuliei  uugsver- 

Eflichtung  behufs  Ei8eiibahnauia|^cn  zur  Ver- 
indung  der  Seestädte  mit  der  fierlui*Hanibuiger 
Eisenbann  Tom  89.  Mint  1846 ;  fttr  die  Werra- 
Bahu  rin  l»  sond*  rr-  von  Sachsen-Weimar  und 
den  Hi-r^ogtuuiLiu  ituiha  und  Meiningen  im 
Jahr  18ÖÖ  erlassenes  Gesetz. 

Das  £.  wird  fttr  bestinunte,  dem  öffentlichen 
Interesse  dienende  Zmeke  und  bestimmten  Per- 
sonen erteilt  und  gewä  Ii  H  dem  Tahabcr  d.».  Il(i'ii 
die  Befugnis,  zu  verlangen,  tinü  die  für  den  i 
betreffenden  Zweok  erforderlichen  R<'chte  an 
fremdem  Grundeigentum  dem  Berechtigten  ent- 
zogen und  ihm  nbertragra  werden.  In  letzterer 
Bizit  liuug  unterscheidet  es  sich  von  der  Aus- 
übung des  Staatsnotreeht.s ,  wobei  zur  Befrie- 
digung eines  dringendtnlJt  durfuisses  auchfrem-  ; 
des  Eigentum  oder  ein  anderes  daran  zuste- 
hendes Recht  tliatsichlich  in  Anspruch  genom-  ! 
men,  wenn  nötig,  auch  dem  Berti  lifi<rt<  ii  ,-nt-  | 
zogen,  niemals  aber  auf  einen  anderen  über-  | 
tragen  wird.  Ist  die  Übertragung  erforderlich,  ■ 

Kann  dif*s  nur  im  Weg  tler  iinchfolgenden 
Enteignuiiir     m  heben.  In  den  Euteignungsge- 
setzen  ist  iu  di  r  Kegel  nur  das  eigentliche  F. 
geregelt;  in  einzelnen  sind  jedoch  auch  einüclilä- 

Elge  Bestimmungen  über  die  Eigentumsentzie-  | 
uug  in  Notfällen  getroffen  is.  unten  i.  ^ 
Der  Erwerb  des  Enteignuutsrechts  ; 
ist  sehr  verschieden  geordnet.   Dasselbe  ist  <i)  | 
entweder  im  Gesetz  selbst  bestimmten  Unter-  i 
nehiuungen  beigelegt  und  zwar  u\  entweder  un-  < 
bedingt  dergestalt,  daü  der  zur  Ausführung  des 
betreffenden    Unternehmens  Beroehtigte  ohne 
Weiteres  zur  P^nteignuug  befugt  ist.     Dies  gilt 
bezüglich  der  oben  unter  ci  bezeichneten,  zu 
Gunsten  bestimmter  einzelner  Bahnen  erlai^senen 
Enteignung.sgesetze,  ferner  für  Eisenbahnen  in  j 
Ungarn,  durch     1  des  (iesetzes  vom  l»-  Dezem- 
ber 1868  zum  Bau  von  LoltoiuotiT-  oder  Pferde-  1 


eisenbahnen  erteilt ;  in  Gotha  |§  3  des  G^alM* 

vom  28.  April  1842);  in  Bayern  für  konzes- 
sionierte Ei.^-eubalmeu  (Verordnung  vom  20,  ,Iuni 
1805);  in  Preußen  vor  der  Wnksamk.  it  d-^s 
Entciguuugsgesetzcs  vom  ll.Junilbi4.  iu  $  ti 
des  Gesetzes  ttber  die  Eisenbahnunternehmungen 
vom  3.  November  is.ls  i>i  <Ieu  Eisenbahnen  da.s 
E.  verliehen;  den  vor  dum  11.  Juni  1«74  kon- 
zossionierti  u  Ikihuen  >teht  das.selbc  deshalb  noch 
auf  Grund  dieser  Bestimmung  zu;  oder  in 
der  Weise  bedingt,  daß  bestimmte  Arten  von 
Unti'i  nebmru  zwar  für  dii»  Verleihung  des  E.  im 
Ge>i  tz  als  geeignet  bezeichnet  werden,  jedoch 
uorb  eine  Anerkeiuiuti«;  di  r  ii>  ineinuützigkeit 
durch  ein  staatliches  Organ  erfordert  wird,  wie 
dies  im  §  1  des  5sterreiemsehen  Enteignungsge- 
setzes vom  18.  Februar  1878  in  betreflT  der 
Eisenbahnen  bestimmt  ist;  h\  uder  es  bedarf 
zur  Verleihung  des  E.  eines  besonderen  legis- 
latorischen Akts,  einer  Private  BUi  in  ^ghsnd, 
eines  Gesetzes  in  Italien,  eines  laiserl.  E^ 
iit  Kurland,  .-iner  königl.  Entsrhlief  unfr  in  Wfirt- 
triuberg,  i  iuer  landesherrlichen  Verordnung  iu 
Preußen  2  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874i, 
und  wenn  die  Verieihung  an  das  Deutsche  Reich, 
einen  deutscben  Bundesstaat,  an  Privatperaonen 
und  Privatg^e^ellschaften  erfolgen  soll,  in  Hessen 
(Art.  2  des  Gesetzes  vom  26.  Juli  1884);  c)  oder 
es  bat  ein  Staatsorgan  darüber  zu  befinden,  ob 
das  betreffende  Unternehmen  einen  die  Enteig* 
nung  rechtfertigenden  SflentKeben  Ktitzen  ge- 
wäbr«'.  Ilir-rluT 'fjidiort  die  p'v-.f  zlii-h,.  Repelr.ng 
in  iraukreich,  wo  u.wh  Art.  2  des  Gesetzes  vom 
3.  Mai  1841  die  Gerii'htt*  das  E.  nur  zuerken- 
nen dttifen,  wenn  der  dffeutliche  Nutien  kon- 
statiert ist,  nnd  wenn  die  betreffende  Eisen- 
bahn oder  anderwfite  BauausfiSbruiii:  dun  h  <-iu 
Gesetz  genehmigt  ist.  Durch  ein  Gesetz  vom 
27.  Juli  1870  wurde  für  die  Genehmigung  von 
ZweumiaMibdinen  unter  20  km  Läm^e  em  Dekret 
des  StaatBoberhanpts  f&r  ancreicbend  erklärt. 
.UHilicli  iu  Rolgieii ;  aucli  liier  bildet  die  Vnnius- 
setzung  des  E.  die  Bewilligung  der  betreffenden 
Etsenimbn-  oder  anderen  muten  durch  Geseta, 
wenn  aber  die  Länge  der  betreffenden  Eisenbahn 
lü  km  nicht  übersteigt,  durch  ein  königl.  Dekret 
((i.M  t/,  vi-mlO.  Mai  1«62).  In  der  Sehw.-i/.  kann 
die  Bundesversammlung  beächliei^eu.daf;  dasl^t^ 
eignungsgesotz  auf  öffentliche  Werke  Anwendung 
findet;  auf  die  kraft  Art.  81  der  Bundesverfassung 
von  Bundes  w(^en  errichteten  ist  dasselbe  ohne 
weiteres  anwendbar.  (Art  1  des  Huudvs>(e setze« 
vom  1.  Mai  1850.)  Hierdurch  wird  da^  £.  für 
die  Bedürfnisse  des  Unt«rnehmens  erworben. 
Seine  Au.sübung  ist  daher  nicht  beschränkt  auf 
den  Be<larf  bei  der  ersten  Anlage  einer  Eisen- 
bahn; auch  die  nach  der  Fi-rtigstellun;:  <ler- 
selben  während  des  Betriebs  notwendigen  Er- 
weiterungen u.  .s.  w.  der  einzelnen  Anlagen, 
z.  B.  ein  zweites  Gleis.  Erweiterung  von  Bahn- 
höfen u.  dgl.  berecbtit'i  u  zur  Enteijfnung. 

Obwohl  die  Enteif^uung.  d.  h.  die  Entziehung 
des  Eigentums  und  die  Übertragung  auf  den 
betreffenden  Unternehmer,  sei  dies  der  Staat 
selbst  oder  eine  andere  Person  oder  Gesellschaft, 
durch  den  Staat  erfolgt,  ist  das  Subjekt  der 
Entoigsiuh^'  doeh  nicht  dieser,  sondern  der 
üuteniehujer,  welcher  für  sein  Unternehmen 
der  Enteignung  bedarf.  Dem  Letztem  ist  des- 
halb auch  in  den  F.uteignungsgesetzi  n  dir  l'.nf- 
schädigung^pllicht  zugewie)>en.  Anders  in  Frauk- 
reid).  Sa/Sa  Art  8  des  Gesetzes  vom  11.  Juni 
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1842  ond  dem  Gesetz  vom  19.  Juli  1845  hat 
der  StMt  die  EntMhädigung  bei  Enteignungen 
xn  saUeD,  weil  er  demnächst  Eigentümer  der 
betreffenden  Bauten  wird.  Den  Eisenbahnen  wird 

jedoeh  diiroh  die  Konzessionsbedingungen  (Art.  21 
des  Cahier  des  charges)  die  Verpflicntunc  zur  Zah- 
lungder  Entschädigungen  auferlegt ;  s.Vigoaroux, 
L«gi<<;lation  et  junsprudenoe  des  ohemina  de  fer 
et  des  tramways.  Paris  1886,  8.  120. 

G «  gf  HS  t  a  nd  der  Enfeigimng  sind  nur 
unhewi'gliche  Vermögensstücke,  ürundstticke  mit 
ihr  ii  Pertinenrien ,  Gebäuden,  ausstehenden 
Früchten  u.  s.  w.  und  die  daran  zustehenden 
dinglichen  Rechte.  Die  Entei^unp  kann  in  der 
TöUigeu  Entziehung:  dv>  Lipentuuis  oder  in 
einer  partiellen  durch  Auflii^re  dinglicher  Lasten, 
wie  Servituten  oder  vortiberpehende  Benutzung, 
oder  in  der  Beseitigung  der  dritten  Personen 
daran  zustehenden  ainglic-hen  Rechte  bestehen. 
Veräußerungsverbote  schließen  die  Enteignung 
nicht  ans.  Das  Grundeigentum  des  Staats  ist  nur 
insoweit  der  Enteignung  nicht  unterworfen, 
als  dasselbe  dem  Privatrechtsverkehr  entzogen 
(extra  commercium)  ist  Die  Unzulässigkeit  der 
Entei)Lrmuiu'des  im  rrivatrechtsverkehr  stehendfU 
Staatsguts  kann  nicht  aus  sachlichen  Gr&nden, 
■ondera  nur  aus  etwaigen  Gesetsesbestimmnn- 
gen,  welche  die  Unzulässigkeit  aussprechen,  her- 
geleitet werden.  Dem  Privatrechtsverkehr  ent- 
zogene Sachen  können  erst  dann  und  nur  in- 
soweit enteignet  werden,  als  dieaeiben  ron  der 
IderAr  zustindigen  Bmh  ilnvr  affentüdiett 
Zwe.  kbestimmini;^  entkleidet  werden.  —  Gegen- 
stand der  Enteignung  sind  alle  dem  Verwen- 
dongsbedürfnis  des  Enteignungsberechtigten  ent- 
giMenatehenden  dinglichen  fechte  au  dem  be- 
nmfenden  Orandstltelt,  namentlich  das  Eigen- 
tumsrecht, Servitiitsrei-hte  und  alle  Roalberech- 
tigunt'en  privatrechtlicher  Natur;  in  Österreich 
nur  (ue  mit  dem  Eigentum  an  einem  andern 
Oegenstand  Terbondenen  dingliehen  fiechte 
(9  4  des  Geeetses  Tom  18.  Febmar  1878).  Da- 
gfgcn  werden  dingliche  Rechte  b<i  Bemessung 
df-r  Entschä<ligung  zu  berlicksichtigen  sein  (§  6 
des  genannten  österreichischen  Gesetzes).  Wo 
nach  dem  beatelieaden  Recht  Piohtem  nnd 
Mietern  ein  dingUebes  Recht  an  dem  Paduk- 
oder  Mietobjekt  zustr-hf,  isf  :uii  h  diesfs  Oegen- 
stand der  Enteignung.  V.rsihiedene  Gesetse 
gewähren  aller  den  Pächtern  und  Mietern, 
welchen  nur  ein  penOoliches  Fordemngsrecht 
msteht,  gleleliwle  den  dingUeh  Berechtigten 
einen  Entschädigungsanspruch  gegen  den  Ent- 
eiser, entweder  bedingungslos  oder  unter  ge- 
wissen Yoranssetzungen.  Näheres  hierüber  s. 
weiter  nnten.  —  Die  Frwe,  ob  auch  der  Raum 
Uber  nnd  unter  der  Erdooerfliche  Gegenstand 
^ur  Enteignung  sei,  ob  insbesondere  bei  Anlag** 
von  Tunnel  die  Enteignung  de«  Eigentümers 
der  darunterliegenden  Uraällicbe  erforderlich 
sei,  ist  in  den  Enteignungsgesetzen  nicht  ent- 
schieden. Sie  beantwortet  sich  nach  den  in  den 
einzelnen  Ländern  dieserhalb  geltenden  Rechta- 
gruudflitsen.  —  Die  Notwendigkeit  der  Ver- 
«endnng  ttae  das  Unternehmen  liegt  nicht  nur 
dann  vor,  wenn  der  Zweck  auf  andere  Weise 
gar  nicht  erreicht  werden  kann,  sondern  auch 
in  dem  K;ill ,  wenn,  wi«-  es  in  Art.  42  des 
hessischen  Gesetzes  heißt,  der  öffentliche  Zweck 
nach  allen  vorliegenden  Umständen  und  Ver- 
hältnissen am  besten  nnd  Sachgemäßesten  durch 
die  T(Mgeschlagene  Verwendung  erreicht  wird. 


Specielle  Bestimmungen  in  dieser  Richtung  ent- 
hält Art.  2  des  Werrabahngesetzes,  §  9  des 
ungarischen,  Art.  6  des  wQrttembengisdwD, 
§  23  des  preußischen  Gesetzes. 

Die  Entschädigung  i.st  in  Geld  xu  leisten. 
Ausnahmen  von  dieser  Kegel  finden  sich  nur 
ganz  vereinzelt.  Eine  in  Preußen  bestehende 
Ausnahme  ist  fär  die  Enteignung  der  Eisenbahn- 
untemehmungen  ohne  Bedeutung.  In  Ungarn 
Ist  eine  Nat Uralausgleichung  in  Land  unr-T 
gewissen  Voraussetzungen  in  denjenigen  Fallen 
statthaft,  in  welchen  (Ter  Eigentümer  die  Mit- 
übernähme von  Rcsttlä^'hen  fordern  darf  (§  17 
und  37  des  Gesetzes  vom  9.  Dezember  IMS). 
Bei  viniibergehender  Enteignung  ist  di<-  Ent- 
schädigung entweder  in  Gestalt  einer  Rente 
oder  durelt  Kapitalsabfindong  zu  leisten. 

Die  ftir  die  Hemessnng  der  Entschädi- 
gung geltenden  Grundsatze  der  verschiedenen 
Enteignungsgesetze  stiminru  Im  wesentlichen 
darin  überein,  da&  der  dem  Enteigneten  durch 
die  Enteignung,  d.  h.  Enttienong  dee  Ent- 
eignungsobjekts erwai  lisi  nde  Schade  zu  er- 
setzen ist.  Die  Nutzl>arkeit  des  enteigneten 
Grundstücks,  der  Nutzen,  welcher  vermöge  sei- 
ner Lage,  Größe  und  Beschaffenheit  nach  all- 
gemeiner Schätzung  daraus  gezogen  werden 
kann,  nnd  dt-r  Nachteil,  welcher  mit  s*'iner  Ent- 
ziehung: )iutur^'emäß  verbunden  ist,  ^reben  daher 
den  Ahifj^tab  f'iir  die  Höhe  der  Entiichädigung. 
Nicht  zu  berttcksichtigen  sind  daher  die  Vor- 
tole,  welebe  der  Entagnete  venn9ge  besonderer 
persönlicher  Eigenschaften  darau-i  zu  /.'vh-n 
weiß,  wie  andererseits  die  Entscliadigung  nicht 
deshalb  niedriger  zu  bemessen  ist,  weil  für  den 
Enteigneten  infolge  mangelnder  GeeoliiokUoh- 
Iceit  oder  «ndenräitiger  perednlfeher  Yerbilt» 
nisse  die  Nutzung  hinter  <ier  allijcmein  aner- 
kannten oder  anzuerkennenden  Verwertbarkeit 
zurückgeblieben  ist.  Nur  wenij^e  Ent«ignungs- 
eeeetze  besflhriDlten  sieh  darauf,  daa  allgemeine 
rrineip  Ar  die  Bemessung  der  fiitaefaädigung 
auszusprechen;  in  den  meisten  Gesetzen  ist 
genau  angegeben,  welcherlei  Nachteile  zu  be- 
rücksichtigen sind.  Im  einzelnen  kommen  fttr 
die  £emewung  der  Bntaehädigung  dar  vecMhie- 
denen  Beebte  die  nadibeieiauinen  Onmdsitse 
zur  Anwendung: 

Die  für  die  Entziehung  des  ?".igeutums  zu 
gewährende  Entschldigung  muß  ers«tzen: 
a)  den  Wert  des  absutretenden  Grundstttdn 
sdbst  mit  anfttebenden  Gebinden,  FrBcbteo. 
Maßgebend  ist  der  Yerkaufswert ,  welchen  daa 
Grundstück  erfahrungsmäßig  hat,  wenn  aber 
ein  Marktpreis  niobt  besteht,  der  Preis,  welchen 
der  EigentQmer  nach  Ort  nnd  Zeit  vermöge 
der  Benntzbarkeit  dee  Grundstücks  unter  gftn- 
sligen  \  i  i}ialtni>-,>n  vi>raussichtlich  zu  crlan^'t'u 
im  Staude  sein  würde.  Nii<  h  §  24  des  badischeu 
Gesetzes  soll  der  Veräußerungswert  im  Durob- 
schnitt  der  letzten  sechs  Jahre  zu  Grunde  ge- 
legt werden.  Derauf  bloßer  Vorliebe  de«  Eigen- 
tümers beruhende  Wert  (AfTt-kt ii i[i>\vert )  bleibt 
gänzlich  außer  Betracht.  Maß^elx-nd  ist  der  ge- 
genwärtige, d.  h.  der  zur  Zeit  der  IVststellung 
der  Entschädigung  bezw.  der  Verhandlung  hier- 
über bestehende  Wert.  Dies  ist  nur  in  verein- 
zelten Gesetzen  ausgesprochen,  wie  z.  B.  im  un- 
garischen Geseti  vom  9.  Dezember  1868  und 
im  Art.  10  des  witrttembergisehen  Gesetzes  vom 
20.  Dezember  1888,  folgt  aber  aus  der  Natur 
der  Enteignung  als  einer  einseitigen  Entziehung 
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des  Eigfiitiims  durch  einen  Sta&tsakt.  weichem 
kein  (AligarionsTerhältnis  unter  den  Beteiligten 
TOiiiergeht.  Diese  Begel  hat  jedoch  einige  Aus- 
nalnnen.  TorQbergebpode  ungünstige  Konjunk- 
turen, welche  geradp  im  Moment  der  Schiitxniip 
bestehen,  z.B.  infolge  liuf.s  Kiie^s«,  dürfen  nicht 
den  Maßstab  für  die  Sihatiung  bilden.  Anderer- 
seits ist  eine  Werterbfihung  des  Grandsttkcks 
Infok«  d«8  ünternehmeas,  su  dflM«n  Onnsten 
die  Enteifjnnmr  i-rfolgt,  nicht  zu  lierricksichfi- 

fen;  iu  den  uitistt^a  Enteignungsgt^iUeu  ist 
ies  ausdrüclilich  aui«gesprocben.  Endlich  hat 
der  Eigentümer  keipen  Anspruch  auf  Entschä- 
digung fttr  «olclif  Anlagen  (Bauten,  Anpflan- 
zungen u  <  w.)  auf  dem  zu  enteipncnden  Gmnd- 
stüclf,  welehe  ja  tr.tud.  m  K-gis,  4.  h.  nur  zu  dem 
Zweck,  l  ine  höhere  Ent.schiidigung  zu  erzielen, 
gemacht  worden  aiud.  Hierauf  zielende  Bestim- 
miufeii  enthalten  bdnahe  simtlielie  Entei^- 
nungsgesetzc,  welche  entw. der  nur  allgemein 
diesen  Grundsatz  aufstellen ,  wie  AH.  52  de» 
französischen  Gesetzes  TOm  S.  Mai  1841,  Art.  43 
des  iUlieuischmGesfitsesvom  26.  Jaoi  1866,  §  18 
in  preaßi5tchen  Gesetzes  vom  11.  Jnni  1874, 
§  7  dos  österreichischen  Gesetzes  vom  18  Fe- 
bniar  167ci,  Art.  13  des  wUrttembeigiscben  Ge- 
setzes vom  20.  Dezember  1888.  oder  TOO  einem 
bestimmten  Zeitpunkt  des  Enteignnng<5 verfah- 
ren» ab  überhaupt  ohne  Einwilti|^iing  des 
üntemehnier^;  Meliorationen  bei  Meidung  der 
Nichtberücksichtigung  Terbiet«n,  so  Art.  12  des 
bayrischen  Gesetzes  vom  17.  November  1837, 
§36  des  badischen  Gesetzes  vom  28.  August  1835, 
Art.  18  des  württembergischen  Gesetzes  vom 
80.  Dezember  l)-iHH,  Art.  23  des  schwinzerischcn 
Gesetzes  vom  1.  Mai  1860,  Art.  »  und  13  des  für 
die  Werrabahn  «rlaaaeiten  Gesetzes,  Art.  9  des 
hessischen  Gesi''t7Ps  rnm  20  .Tuli  18.H4.  Nicht 
völlige  Klarheit  und  t  bereiiistiuiumag  best«ht 
in  betr  IT  Iit  Fnige.  ob  und  inwieweit  der 
Eigentümer  Ersatz  für  die  Vorteile  fordern 
darf,  welche  er  vermöge  .seiner  persönlichen 
fGewerbs-  oder  -^nn^tifren)  V«>rhältnis«e  aus  der 
Sache  ziehen  kium  Der  26  des  badischen 
(ie>et7.es  vom  "28.  August  is.lf)  giebt  ihm  einen 
solchen  An&pruch;  ebenso  Art.  6,  Nr.  2  des 
bayrischen  Geeetses  vom  17.  November  1837, 
Die  hierdureh  entstehende  Erh5hung  -r  Knt- 
schädij^'ung  darf  aber  'M}%  des  S(h;iU:uiigs- 
werts  nieht  übersteigen.  Das  preu Irische  Gesetz 
vom  11.  Juni  1874  (§  10),  das  hessische  Gesetz 
Tom  26.  Jnli  1884  8)  nnd  das  württember- 
gische  Gesetz  rom  2o  Dezember  18Hj<  (Art  12) 
gestatten  die  Berück.sichtigung  di  r  bisherigen 
Benutzungsart  des  Enteignungsobjekts  nur  bis  zu 
deiqkDinn  Geldbetrag,  welcner  erforderlijch  ist. 
damit  a«r  EäfratAmer  ein  andene  OniiidBtlli& 
in  derselben  Weise  nnd  mit  gleichem  Ertrag  be- 
nutzen kann.  In  der  Mehrzabl  der  übrigen  Ge- 
setze findet  sich  nur  der  allgemeine  Grundsatz, 
dafi  die  doroh  die  Abtretung  entstehenden  Kaoh- 
teQe  zn  ersetzen  ««ien;  tm  Ist  dann  naeb  den 
konlvrefen  Umstanden  zu  beurteilen,  inwieweit 
die  mit  der  bisht^rigen  Htiuutzung  erzielten 
Torteile  als  durch  die  Enteignung  entzogen 
•nmaehen  und  deshalb  zu  entschäaigen  seien. 
ha  Geltaiqpigebiet  aller  Entcignung$?<>««tze  hat 
aber  der  Eigentümer  Anspruch  auf  die  Vergfltun;,' 
der  ihm  durch  die  Beschaffung  ein  es  Ersatzgnmd- 
stQcks  erwachsenen  Kosten,  insbesondere  also  der 
^cten  des  VertragsabschliiSRes  und  auch  der 
Übentodlung  auf  das  neu  erworbene  GmodstOok. 


Wird  nur  ein  Teil  eines  Grundstücks  eat^ 
eignet^  so  ist  die  abzutretende  Fläche  als  Teil 
des  Ganzen  ZU  schätzen  und  zu  «ntsohidigea. 
Darin  liegt  «veierlei:  Einmal  mnft  der  IKhr- 

wert  vergütet  werden,  welchen  dieselbe  in  ihrem 

1  Zuaauiiüeuhaag  uiit  der  verbleibenden  Fläche 
hatte.  Ein  solcher  wird  z.  B.  dann  vorhanden 
sein,  wenn  die  abzutretende  Fläche  nach  ihrer 
OrS6e  oder  Gestaltung  eine  geringere  Brauch» 
b.irkeit  aufweist.  F'-rner  aber  muß  der  Minder- 
wert vergütet  werden,  welcher  den  verbieilK-n- 
den  K  f  flächen  durch  die  .\btrennuiig  des  zu 
enteignenden  TeUs  erwiehat.  Hinr  kommen  alle 
Nachteile  in  Betracht,  welcher  Art  dieselben 
auch  sein  mögen,  die  vom  Eigentümer  hätten 
fem  gehalten  werden  können,  wenn  er  iui  Be- 
sitz des  ganzen  Grundstücks  verblieben  Wim. 
Die«e  Ve^tnngen  wQrden  auch  ohne  beson* 
der«  geeetdiehe  Bestimmang  zu  gewähr«!  sein, 
weil  .sie  den  Ersatz  rür  einen  ilureb  die  Ent- 
eignung erwach-.fudon  Schaden  eut hu Ueii.  Meist 
finden  sich  aber  in  dm  Enteignuugsgesetzeo 
ausdrückliche  Bestimmungen  dieses  Inhalts.  <^o 
in  §  29  und  S2  des  hadischeu,  in  Art.  5,  Nr.  2. 
a)  und  fi)  des  bayrischen,  Art  'j  d-  s  Werrabahn- 
ge.set2es,  Art.  14  des  ungarischen,  §  des  preußi- 
schen, §  6  des  österreichischen,  Art-  7  des  hes- 
sischen, Art.  1 1  des  württembergischen  Gesetzes. 
Art.  684,  Nr.  8  des  russischen  bürgerl.  Gesetzbuch.«. 
Nach  Art.  40  des  italienischen  (Jesetzt  s  «11  bei 
einer  teilweisen  Enteignung  Ah  Kat^icbadigung 
die  Differenz  de*  Werts  des  Grundstücks  vor 
der  Enteignung  und  des  aus  dem  übrig  blei- 

I  benden  leil  zu  erzielenden  Preises  geleistet 
werden,  wodurch  das.selbe  in  anderer  Ft>rm  .lus- 
eesprochen  ist.  In  betreff  der  Frage,  ub  eine 
WerterhöhttDg,  welche  die  übrig  bleibende 
Grundfläche  etwa  durch  das  Unteniebmeu  er- 
fahren sollte,  auf  die  gesamte  oder  wenigstens 
!iuf  die  Entschädigung  für  den  Mind-  rwi  rt  de» 

I  Kestgrundstöcks  in  .\nre<'hnung  gebraeht  wer- 

I  den  dürfe,  gehen  nieht   nur  di«  Ansicht^ 

I  IS.  Grünbiit.  Das  Enteignungsrecht,  Wien  1873, 
t;  7,  a.  V2\  ff.i,  sondern  ;t Urb  die  Bestimmungen 
der  verschied.'nen  Kuteignungsgpsctz-'  ausein- 
ander. Gestattet  ist  die  Anrechnung  iu  .\rt.  51 
dos  frantösischen  Gesetze«  vom  m.  Mai  1841 
(ebenso  in  Belgien,  Art.  30  und  des  Gesetzes 
von  1807».  in  Art.  41  des  italieimcbeu  Gesetzes 
vom  -25  Juni  1865.  in  Art.  11,  Abs.  3  des  würt- 
tembergischen Gesetzes  vom  20.  Dezember  lüM, 

I  in.iürt  8  dee  schweizerischen GesettosTom  1.  Mai 
1860  nur  insofern,  als  der  Abtretungspfliehti?^ 

■  durch  das  Unternehmen  von  li-'sonderen  Lasi.  u. 
die  ihm  vorher  oblagen,  b>-freit  wird.  .\u.->- 
drttcklioh  ausgeaoiilossen  ist  dieselbe  in  Art.  Ii 
das  WerralMlmg«Betze8.  Nach  Art  9  des  bMr- 
rischen.  !{  .^ä  de«;  ungarischen,  §  10  des  preußi- 
sicheu,  §  7  des  öst^rrcickischen,  §  8  des  hessi- 
schen und  §  10  des  württembergischen  Gesetzet 
kommt  eine  WerterhOhun^,  welche  das  zu  ent- 
eignende OnindstQok  erst  infolge  der  Anlage  er- 
fährt, bei  der  Ermittlung  der  Entschädigung 
nicht  iu  iietraehr;  hiernach  wird  uuch  die  Au- 

j  rechnung  einer  solchen  Werterhöhung  auf  den 
Minderwart  des  BeststQcJcs  för  ausgeaohlowcn 

I  gelten  mfliaen. 

Das  dem   Kigeutünifr  verbleibende  Be>;t- 

I  grundstück  liäiui  möglicher weiät;  dergestalt  ent- 
wertet werden,  daß  eine  zweckmäßige  Be- 
nutzung desselben  entweder  ganz  aiu^eswlossen 
ist  oder  die  Anfwendnng  unverhlltmBniSISiger 
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Kosten  voraussetzt,  was  z.  B.  bei  t«ilwdser 
Enteignung  vun  fiebäuden  »  iiiti  t  toii  wird.  Für 
solche  Fälle  geben  fy^t  sämtliche  Enteignungs- 
gWMtae  dem  Eigentfimer  da«  Beoht,  zu  rer- 
lancron.  diiß  der  Ex|»rnpri;mt  das  ganze  Grund- 
btüuk  udir  wenigstens  denjenigen  Teil  desselben 
luitUbemehme  und  > nt-r  hädiee.  für  wekhen 
diese  Voraussetzung  zutrifft.  In  einzehten  Ge- 
setzen ist  Auch  dem  Exproprianten  die  Befugnis 
beigelegt,  dir  Ei>tn'ikuni;  dfr  Entpi^^niinp  ruif 
das  Gan^t;  zu  forilcrii,  wi-iin  duicli  ,-iuv  unver- 
bältnisniäi^ig  erhebliehe  l^ntw-  itun;,'  der  Rest- 
fliche  die  £nt£cfaidigUDg  für  den  Minderwert 
sehr  hoch  sdn  wftrde.  Die  Vonuunetznngen, 
unter  welcbm  drm  Fippntflrner  der  Anspruch 
auf  Mitüberualiuie  des  Ganzen,  bezw.  des  ent- 
werteten Teils  gewährt  wird,  sind  in  den  ein- 
zelnen (leeetxen  in  sehr  ver^^ohiedener  Weise 
bestimmt,  entweder  nur  in  allgemeiner  princi- 
}>i.  l!t'r  Wriso,  wie  n  imtntjich  in  §  30  und  3 
tiea  badiächeii,  Art.  2.^  des  italienischen,  §  9 
de.s  preußischen,  Art.  16  und  17  des  hessischen, 
Art.  11.  AIm.  4  des  württembergisohen  QeMtMS» 
Art.  684  des  nudsehen  bfii^I.  QeietibiMbs 
oder  in  specificierter  Weise,  wie  in  Art.  4  des 
Werrabahngesetzes  und  §17  des  ungarischen  Ge- 
setzes, oder  zugleich  durch  Fixierang  eines  3ii- 
junwlgehalts  der  Restfliohe  anngeoen,  wie  in 
Art.  61  des  frM)«8sisehen,  §  92  der  Land  (dauees 
act  von  ts-lJ,  und  in  Art  t  dt  s  >L-h\voizt'risthon 
Gesetzes,  oder  endlich  auf  Tfili.nt'-ignun^'cn  von 
Gebäuden  nebst  Zubehör  lM.'st:hräukt,  wie  in  Art .  3 
des  bayrischen  Gesetzes.  Das  Bacbi,  die  Ent- 
eignung des  ganzen  Grandstfleke  tti  fordern, 
stfht  unter  bestimmten,  in  dt'ii  i.'In7.t']ni'n  Ge- 
setzen verschieden  geordneten  V'uraussetzungren 
dem  Exproprianten  zu  nach  §  29  und  32  des 
hadischen,  Art.  11  des  württembergisohen, 
Art.  6  des  schweizerischen,  §  15  des  unfMi- 
i>cben  Gesetzes  und  §  94  der  englisL'ben  Land 
daiises  act  von  lä4ö  (s.  hierüber  auch  Ortinliut 
«.  8.  149-162). 

Neben  dem  Eigentümer  sind  auch  die  In- 
haber anderer  an  dem  betreffenden  Grundstück 
bestf-hendt-n  din[j:li'  ln'n  Kei  htc  zu  entschädigen, 
deren  Fortbestand  mit  dmi  Cntemehmen 
nicht  vereinbir  ist»  (Ton  der  Knt.s«  hädigung  der 
Pächter  und  Mieter  wird  im  besonderen  die 
Kede  sein.)  Unbedingt  ist  der  Fortbestand 
Mdcher  Kvchte,  z.  B.  d;i>  Rrcbr  eini'r  Wiisser- 
leitunj;  unter  dem  Bahnkörper  mit  dem  IJnter- 
nehmoQ  nicht  unTertriglicb,  dcühülb  auch  meist 
in  den  Enteignungsgesetzen  dem  Unternehmer 
gestattet,  dieselben  oder  wenigstens  Rechte  be- 
stimmter Guftuntr-n  zu  rila-rnehmen.  Werden 
die  Nebenrechte  nicht  übernommen,  so  nehmen 
die  Kebenberechtigten  entweder  Teil  an  der  für 
den  Eigentümer  f.stg:('5;ftzten  Entschädigung, 
oder  sie  sind  von  d.  ni  l  ntemehmer  besonders 
zu  futsrhiidigfu.  Lft/.f>T>  >i  wird  j(.<l'  iif.ills  immer 
dann  eintreten  müssen,  wenn  dem  Nel>enbe- 
rechtigt«!  ein  Naehteil  zugcfü^  wird,  (Br  wel- 
chen die  Entschädigung  des  Eigentümpr>  lo  in»; 
Deckung  gewährt.  Die  Bestimmungen  <kv  Eul- 
eignungsgesetze  stimmen  in  dieser  Beziehung 
durchaus  nicht  überein.  Im  wesentlichen  offen 
gelassen  ist  die  Frcige.  ob  die  yebenberechtigten 
selbständig  zn  pnls  -iiiidisren  ^ind.  indem  preußi- 
schen (§11)  und  dem  htäsi.seheu  Kateignungsge- 
setz  (Art.  13),  in  dem  wOrttember^ischen  in  betreff 
der  Dienstbarketten  (Art.  14J.  Eine  selbständige 
Entaehüdigung  der  Nabenberechtigten,  sofern 


nicht  für  sie  die  Ent.schädigungs'=ummr  an  :^\-Ak' 
des  enteigneten  GrumUriii  ks  tritt,  w]-  z.  B.  für 
die  Nießbrauchsberecht igle»,  verlangt  Art.  6  des 
b.i^'rischen ,  Art.  16  des  Werrabahngesetzes, 
Art.  ^9  äc-i  französischen,  Art.  43  des  schweize- 
rischen, §  4  des  österreichischen  Ge,-«etzes.  Der 
§  38  des  ungarischen  Gesetzes  verweist  die  Nutz- 
nießung«- und  Servitutsberechtigten  lediglich 
auf  die  Nutznießung  der  Entschädigungssumme 
und  t,'cwiilirt  ihnen  nur  das  R.  'jTit,  Einwen- 
dun«,'eii  ^^•gen  den  Bvlnii;  dcr.sfili'  n  n\  erheben. 
Kaeh  ^  '.I  des  sächsischen  Gesetze-  vnni  :i  .Tuni 
1835,  welcher  die  Nebenberechtigten  wegen 
ihrer  Becbte  ebenfalls  an  die  Entschä^ligung  des 
Kigenfflmers  verwei>t,  steht  di':»sen  ni'  ht  eiinii.il 
be2uglich  der  liuLe  der  EutscLuJitjuui,'  tiu 
Einspruchs-  oder  Anfechtungsrecht  zu. 

Was  die  Hebenbereohtiffungen  im  einzelnen 
betrifft,  so  tritt  fSr  die  Innaber  von  Personal- 
sfTvitutnn  die  Entsrhüdignnfr<''tirnine  an  Stelle 
des  Euteignungsobjekts.  und  zwar,  we uu  das  Ge- 
brauchsrecht, wie  beim  Nießbrauch,  sich  auf  die 
ganze  Sache  erstreckt^  die  gesamte  J:!nt«chädi- 
gnng,  wenn  das  Oebranchsreent  nur  ein  partielles 
ist,  ein  im  KnteiCTuingsverfahren  fpstziisftzfnder 
entsprechender  Teil  derselben.  Dem  Neben  be- 
rechtigten liegt  die  Pflicht  ob,  eine  angemessene 
Kaution  zu  bestdien  oder,  wenn  eine  fftr  die 
Benotznng  einer  Geldsumme  nicht  ausreichende 
bereits  bestellt  sein  sollte,  diosen)e  .in},'enie-snn 
zu  vervollständigen.  Der  Ausprutb  »ui  Be- 
nutzung der  Entschädigungssumme,  bezw.  eines 
entsprechenden  Teids  derselben  ist  dem  Inhaber 
des  Detreffenden  Rechts  ansdrOeltlich  gewährt 
in  §  38  des  badi-chen.  Art.  39  des  franzdsl- 
schen,  Art.  17  des  Werrabahngesetzes.  Da 
diese  Begelung  in  der  Sache  selbst  bq;rflndet 
ist,  wird  danach  Überall  da  verfahren  wvrden 
müssen,  wo  nicht  ausdrückliche  Gesetzesbe- 
stimmungen entjjegensteheti  -  Für  Realser- 
vituten wird  in  der  Regel  eine  besondere 
Schätzung  erforderlich  sein,  und  zwar  einer- 
seits des  Nachteils,  welchen  die  Servitut  für 
das  dienende,  andererseits  des  Vorteils,  welchen 
dieselbe  für  da.s  herrschende  Grundstück  hat, 
weil  dieser  sich  mit  jenem  nur  in  seltenen 
FUlen  decken  wird.  Wenn'in  den  Enteignunp- 
gesetzen  nicht  ausdrücklich  bestimmt  ist,  daß 
diese  Rechte  bei  der  für  den  Eigentümer  fest- 
zustellenden Knt^<  liadi^'ung  berücksichtigt  wer- 
den sollen,  wie  in  ^  3»  des  ungariichen  Ge- 
setzes, wird  die  Entschädigung  für  diese  Neben- 
rechte immer  besonders  festzusetzen  und  der 
aus  der  Servitut  für  das  dienende  Grundstück 
sich  ergebende  Minderwert  von  der  Entschädi- 

gung  des  Eigentümers  abzurechnen  sein.  Die 
ebrauchsrecnte  der  Pächter  und  Mieter  haben 
nur  In  einzelnen  Rechtsgebieten  dingliche 
Nütur.  Wo  dies  der  Fall,  sind  dieselben  im 
wesentlichen  ebenso  zu  entschädigen ,  wie 
die  Inhaber  persönlicher  Dienstbarkeiten  und 
unter  Berücksichtigung  eines  im  Einzelfall  er- 
littenen besonderen  Scli.i  I  r.  Als  ein  solcher 
müssen  die  Umzug-skosten  augesehen  werden. 
Steht  den  Pächtern  und  Mietern  kein  ding- 
lich sondern  nur  ein  peri^önliches  Forde- 
rung^r.  cht  Zu,  SO  wflrden  dieselben,  wenn  darch 
die  Knteignung  d>"'r  femcri'  tleliratirVi  des  P.k  Ii'- 
oder  Mietubjekts  unuiüglieb  gemacht  wird,  au 
sich  einen  Entschädigungsanspruch  gegen  den 
Verpächter  oder  Vermieter  nicht  erheben  köu* 
nen,  weil  dieses  Teihiltnis  ohne  seine  Schuld  ein- 
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getreten  ist.  Sie  würden  demnach  aur  von  der  i 
ferneren  Zahlung  des  Pacht-  betw.  Ißetniuee  frei 

sein.  Beinahe  lämtliche  Knt<MSTiiinpr«:pp?ftzf'  ent- 
halten über  die  Ansprüche  der  Pächter  und 
Mieter  betreffende  Be.stimmuogen.  Der  §  39  des 
oagarischen  Gesetus  giebt  ifajaen  nur  wie  den 
dinglieben  Gebnucbsbenchtigten  <len  Anspruch 
auf  NntznicCnng  der  Entschädigungssumme,  \ 
gegen  deren  Bemessung  sie  Einwendungen  er- 
heben können.  Der  Pachtvertrag  erlischt  in- 
folge der  in  Angriff  genommenen  Enteignung 
ohne  miteree,  wenn  aas  pnze  Recht  objektiv 
.nfiignpt-  wird;  bei  teilweiser  Entoi;,niuiig  des-  ' 
i>elbeH  kann  der  Pächter  die  Anfhtlmiig  des- 
selben verlangen,  wijiii  die  Bedingungen  des 
Y^rtna  niwt  erfüllt  «erden  können,  oder 
warn  dM  PnelitoliieU  eine  widie  Änderung 
erleidet,  d:ir>  i";  seiner  früheren  Bestimmung 
nicht  mehr  entspricht,  g  3U  desselben  Gesetzes. 
In  §  5  des  österreichischen  Gesetzes  sind  auch 
die  Pächter  und  Mieter  ( Bestandnehmer)  als 
solche  Berechtigte  bewichnet,  auf  welche  bei 
Beme8^^^lIlg  der  Entschädigung  in  betreff  der 
ihnen  durcli  die  Enteignung  erwachsenden  i 
Nachteile  Rücksicht  zu  nehmen  ist,  uikI  ist  an-  I 
genommen,  dal^  deren  Vergütung  dem  Eigen- 
tümer obliegt.  Ein  Anspruch  auf  Ersatz  des  ! 
ihnen  dun  li  die  Entei-^iumi,'  /iipefügten  Scha-  | 
dens  gegen  den  Unternehmer  steht  den  Päch-  i 
tem  und  Mietern  «a  nach  Art.  6,  Nr.  3  des  ] 
bayrischen,  ebenso  nach  Art.  21  und  31»  des  , 
französischen  Gesetzes.  Der  Eigentümer  ist  zu 
die-em  Zweck  verpflichtet,  der  Verwaltung  von 
dem  bestehenden  Pacht-  oder  Mietverhältnis 
Kenntnis  zu  geben,  und  hu  ünteiiftssungsfall 
für  die  Entschädigung  der  Pachter  und  Mieter 
verhaftet,  g  21  a.  a.  0  Nacli  Art.  14  des  würt- 
tembergischen Gesetzes  können  Pächter  und 
Mieter  das  erweisliche  Intcre.sse  an  der  Fort- 
setzung der  Pacht  oder  Miete  bis  zu  deren 
Ablauf  oder  bis  zum  nächsten  Kündigunp^tcniiiri 
vom  Unti  riiehmer  ersetzt  verlangfii.  Der  Art.  17 
des  Werr;ibahiij»esctzes  legt,  wenn  in  'iein  be- 
treffenden Vertrag  nichts  anderes  bestimmt  ist, 
im  Fall  der  Enteignung  des  ganzen  Pachtobjekt« 
dem  T'nternfhiuer  die  Pflicht  zur  Kntsrhädigung 
für  die  aus  der  Aufhebung  des  Vertrag»  dem 
Pächter  oder  Mieter  erwaclisenden  Nneht-ile 
auf.  Bei  teilweiBer  Enteignung  des  Pachtobjekts 
kann  der  Piohter  oder  Ifieter  unter  denselben 
Viiniuss'etzungen  wie  nach  §39  des  ungrirtKchen 
tü*et&ei.  die  Aufliebuug  des  Vertrags  verlangen 
und  muß  alsdann  der  üntornehmer  diese,  wie 
auch  die  Verpächter  oder  Vermieter  entschä- 
digen. Wird  die  Aufhebung  des  YertrMB  nicht 
vorlangt,  so  hat  der  Unternehmer  die  Pächter 
und  Mieter  für  die  vorübergehende  Nutzung 
eines  Ersatzgruadstücks  zu  entschädigen  und 
Ton  dem  fiU'  die  Abtretung  oder  immerwäh- 
rende Bennteung  einee  Teus  dee  Vertragsge- 
genstands bestiuimteii  Entschädiguugskapital 
denjenigen  Bttrag  zu  gewähren,  welcher  den 
mit  jährlich  S'/t?^  auf  die  Dauer  der  Pacht- 
zeit zu  berechneniten  Zineoi  gleichkommt  Auch 
in  England  sind  Pichter  und  Mieter  hesonden 
vom  T  ntenii'bmer  zu  entschädigen.  Bei  teil- 
weiser Enteignung  des  Vertragsobjekts  bleibt 
der  Vortrag  bezüglich  der  Restfläche  hestehen. 
der  Pachtzins  wird  reduziert,  Piohter  niia 
3fieter  haben  aber  Anspruch  auf  Ersatz  des 
ihnen  durch  die  Abtrennung  zugefOgten  Scha- 
dens, §§  111^—121  der  Land  clauses  act  von  1846.  j 


Der  §  11  des  preußischen  und  Art  12  des  hes- 
sischen Geseties  erkennen  nur  an.  daß  Pächter 

und  Mieter  für  den  ihnen  erwachsenden  Schaden 
zu  entschädigen  seieu.  lassen  aber  unentschie- 
den, ob  als  Entschädigung  für  donselbou  die 
Nutzung  der  £ats<dUUUgnngs8umme  zu  gewäh- 
ren, odtf  oh  Ihnen  aus  der  Entseliidigung»- 
summe  oder  durch  Feststellung  einer  besonderen 
Entschädigung  Ersatz  zu  leisten  ist.  —  Hypo- 
thekai^läubi^er.  welche  durch  die  Enteignung 
ihr  Pfandobjekt  verlieren,  haben  si<di  an  die 
EntsohSdigungssumme,  auf  irelche  ihre  Forde- 
rn iig  überg 'ht,  zu  halten.  Ein  weiterer  Entschä- 
digungsanspruch steht  ihnen  nicht  zu.  Ihre 
dinglidie  Berechtigung  verleibt  ihnen  aber  die 
Be^ignis,  mcen  Peststellong  der  £ntaohidi* 
gung  selhetinalir  Antrige  tn  «teUen.  In  dieser 
Wei.se  ist  da.s  Verhältnis  der  HyT)otheVargläubi- 

fer  ia  der  Mehrzahl  der  deutscueu  Staaten,  iu 
'rankreich  und  in  Italien  geordnet. 
Neben  der  Pflicht  zur  Entschädigung  der 
Enteigneten  ist  den  mit  dem  E.  ausgestatte- 
ten T  ntemehmern  oder  docb  den  Kiscnbabn- 
uuternehmem  in  vielen  EnteignungssgeseUta 
eine  weitere  Verpflichtung  auferlegt  worden, 
welche  im  Enteignuogsvernüiren  zur  ErOrteroog 
kommt  und  auch  anf  die  Bemessung  der 
Entschädigung  von  Eintluü  ist.  Zwccls  dies'T 
Verpflichtung  ist  der  ikhutz  der  Umgebung 
des  Unternehmens ,  insb^ondere  aneb  der 
benachbarten  Grundstücke  gegen  die  Ton  dem 
letzteren  drohenden  Gefahren.  Der  Untemehnier 
wird  verpflichtet,  dii-jenigen  .\nbigen  herzu- 
stellen. Welche  na*  b  dem  Enueti.sen  der  zu- 
ständigen Verwaltungsbehörde  erforderlich  sind, 
um  derartige  dem  öffentliehi  n  oder  den  Pri- 
vatinteressen drohende  Gefahren  zu  beseitigen. 
Nach  einzelnen  Gt'sctzen  besti-bt   <iiese  Xcr- 

f»flichtung  nur  hinsichtlich  der  für  die  öffent- 
iche  und  die  Sicherheit  des  benaebbarteii 
Grundeigentums  erforderlichen  Anlagen,  ?o  nach 
{;  4  <5ach.<«ischen  Gesetzes  vom  3  Juui  1836, 
Art  IS  des  W^rrabahngesetzes  und  Art.  7  des 
schweizerischen  Gesetzes.  Das  preußische  Gesetx 
14),  das  württembergische  {Art  7),  das  rus- 
sisclie  btirgerl.  Gesetzbuch  (  Art.  684,  Nr.  11} 
und  das  hessische  (Art.  14)  verpflichten  ihn  zur 
Herstellung  der  zur  Sicherung  gegen  Gefahren 
und  Nachteile  fQr  notwendig  erachteten  An- 
lagen. WesentKoh  domHien  Inhalt  hat  §  13 
des  nngan^chrn  Ov^pfip^.  Hiernnrh  darf  durch 
das  Unternehmen  die  Benulzung  der  nebenan- 
liegenden Besitzungen  weder  gehindert,  noch 
ttber  Bedarf  erschwert  werden  und  sollen  die 
zum  Durchgang  und  Durohtrieb  nötigen 
und  Brücken,  sowie  die  zur  Leitung  des  Wassers 
erforderlichen  Graben,  Kanäle  und  Schlcusett 
in  dem  I  i  ,  riationsentwurf  im  voraus  ange- 
geben weroen.  Sehr  ine  einaehie  gehende  Be- 
stimmungen in  betreff  der  von  Eisenhnhnunter- 
nehmern  herzustellenden  Works  for  the  acco- 
modatton  of  the  owners  and  occupiers  of  lands 
adjoining  the  raüway  enthalten  die  §§  68  AT.  der 
englischen  JBailway  clauses  act  von  1846.  Inso- 
weit durch  derartige  Anlagen  die  Nachteile, 
welche  <b'n  bei  Teilenteignungen  verbleibenden 
Restlliicheu  durch  die  Enteignung  erwachsen, 
geändert  werden,  sind  diemlhen  aelh»tr«dend 
nicht  zu  entediidigen. 

Vollendet  wire  die  Enteignung  durch  den 
Kigi'ntumsübcrgang  de.s  Enteignungsobjekts  auf 
den  Unternehmer.  Über  die  Voraussetzungen  und 
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dfD  Z<Mtpunkt  dt'ssflben  siehe  unten  Enteignun^s- 
verfahri'ii.  Ilii  iiii  liegt  die  eigentliche  VoUiie- 
hung  der  Enteignung  und,  sofern  die  Enteig- 
nongsgeMtie  mcht  eine  abweichende  Bestim- 
mong  «ntiialteii,  ingMeh  der  Zeitpunkt  der 
Pi  rft  ktion  des  Enteignungsgcsrhäfts.  Di-iin  die 
Enteignung  ist  ihrer  rechtliehen  Natur  nach 
eine  Bethitigung  der  Staatsgewalt,  ein  einsei- 
ümt  Staatsut»  welohem  kein  privatrechtUcbei 
ODHgattonsvwhUtnit  unter  den  Beteiligten  Tor- 
ausfx-  ht ,  die  Auffassung  derselben  ;ils  eines 
erzwungi-nen  Verkaufs  wird  nur  noch  von  we- 
nigen vertreten.  In  einzelnen  Gesetzen  ist  je- 
doch im  Wideraj^oh  mit  der  hier  Tertretenen 
Beehtnmfhssoi»  dem  Eigentttmer  das  Redit 
v.  rlifhen,  die  hfnt Schädigung  gegen  Abnahme 
des  Grundstück»  zu  verlangen,  wenn  der  l'nter- 
nehmer  vor  der  Vollziehung  dvr  Kiitcigmjug 
das  Untemehnun  aoiiKeben  oder  den  liÜiteiit* 
nnngiantrag  unterlaasen  sollte.  Dieser  Anspraoi 
steht  dem  Eigentümer  zu;  in  Hessen  (§  68) 
nach  rechtskräftiger  Feststellung  des  Plans ,  in 
Österreich  (9  S7)  ror  Ablauf  emes  Jahrs  nach 
dem  Enteignungserkenntnis,  in  Preufien  f§  42) 
nach  FestjiteUung  der  Entschädigung  durcn  die 
Verwaltiiugsbohörde,  in  der  Schweiz  (Art.  42) 
nach  ret^htskräftiger  Feststellung  der  iilat^chä- 
diguug  durch  die  SchätzungskommisaiOB  oder 
da«  Bundesgericht.  Macht  der  Eigentümer  von 
diesem  Anspruch  keinen  Gebrauch  oder  tritt 
der  Unternehmer  vor  dem  vorgedachten  Z-  it- 
ponkt  zurück,  ao  haftet  der  letztere  dem  er- 
«teren  Ar  die  ihm  durch  da«  Enteignungs- 
TOrfahren  erwachsenen  Nachteile  (§  38  des 
•sterreit  hischen  (Jesetzes).  In  England  sind  die 
Unternehmer  nach  iS  18  der  Land  clau?»^s  act 
Ton  1845  verpüichtet,  die  Interessenten  von  der 
beabsichtigten  Enteignung  ihrer  GrundstQdte 
ikier  ihrer  R<H>hte  in  Kenntnis  zu  setzen  und 
können  von  der  Zeit  dieser  Mitteilung  an  nicht 
mehr  zurücktreten  (Jj  2l  i.  Nach  .Vrt,  iie>  iVnn- 
aötisohen  Gesetzes  vom  8.  Mai  1841  iüt  mit 
4«r  Iteehtskiaft  des  geriolitUehen  Enteignnngser- 
kenntnisses,  welches  die  zu  enteignenden  Grund- 
stöcke und  ihre  Eigentiuner  feststellt,  die  Ent- 
eignung noch  vor  Festsetzung  der  Entschädigung 
perfekt,  und  kann  von  beiden  Teilen  diese  Fest- 
setzung und  vom  Eigentümer  die  Zahlung  der 
Entschädigung  verlangt  werden.  Das  Eigentum 
■wird  von  dem  Unternehmer  hypothekenfrei 
und  frei  von  allen  jaivatrechtlichen  Lasten  er- 
worben, soweit  dieselben  von  ilun  nicht  über- 
nommen sind;  soweit  Kr  die  Inhaber  der  be- 
treffenden Rechte  nicht  besondere  Entschädi- 
gungen festgesetzt  sind,  tritt  an  die  Stelle  des 
Enteignungoojekts  die  für  den  Eigentümer  fest- 
l^teUte  Entschädigung.  S.  77— Ö3  des  badi- 
schen, Art  11  des  bayrisenen,  Art.  42  des 
Wcrrabivhngesetzes,  Art.  45  des  schweizerischen, 
§  40  des  preußischen,  Art.  ly  und  20  des  hes- 
sischen Gesetzes. 

Übereinstimmend  mit  der  oben  Tertretenen 
Ansieht  gewälut  Art.  40  des  wIlrttembergiBohen 
Ge.setzes  dem  Eigentümer  nicht  das  Recht, 
nach  Feststellung  der  Entschädigung  deren 
Zahlung  gIgaB  *twMAm*  des  Grundstücks  zu 
▼erlang»  sondern  nur  den  Anspruch  auf 
Schadensersatx  wegen  der  ihm  dnren  das  Ent- 
eignungsverfahrnn  erwachjeiii  ii  Nu  ht-il-,  w.-nn 
die  Entscliädiguug  nicht  biuueu  dreier  Monate 
nach  ihrer  Feststellung  gesaUt  oder  binfesr- 
iegt  ist 


'       Ein  Rücker  WC  rbs  recht  ist  dem  Enteig' 

I  neten,  bezw.  seim  u  Rechtsnachfolgern  für  den 
Fall,  daß  das  Enteignungsobjekt  dem  betref- 
fenden öffentlichen  Zweck  entsprechend  nicht 
oder  nicht  mehr  verwendet  wird,  fiMt  in  simt- 
liehen  Enteignungssesetzen  gegeben.  Sehr  ver- 
schieden sind  aber  die  Voraussetzungen  und  der 
Inhalt  des  Röckerwerbsrechts  selbst  geregelt.  In 
ersterer  Besiehnns  haben  viele  Entetgmmgsge- 
setse  nnr  den  Fw  im  Auge,  dsft  das  enteig- 
net« Grund.stttck  überhaujit  zu  dem  betreffenden 
Unternehnjen  keine  Verwendung  findet,  sei  e», 
daß  es  zu  dessen  Ausführung  nicht  erforderlich 
ist,  oder  daß  das  Unternehmen  noch  vor  der 
Avsftlming  avfgegeben  wird.  Nor  Yerebsdt 
ist  auch  nir  den  Fall  Bestimmung  getroffen, 
daß  das  enteignete  Grundstück  nach  seiner 
Verwendung  zum  Unternehmen  für  dessen 
Zwecke  entbehrlich  wird.  Was  den  Inhalt  des 
SQekoipetlMrsehts  betrifft,  so  steht  dassellM 
entweder  dem  Enteigneten  überall  da  zu,  wo 
die  bestimmungsmäßige  Verwendung  nicht 
stattfindet,  mag  der  Unternehmer  die  Weiter- 
veräußerung  des  betreffenden  Grundstücks  beab- 
sichtigen oder  nicht,  oder  es  ist  nur  das  Vor- 
kaufsrecht bei  Teilenteignungen  gegeben,  wel- 
ches dem  jeweiligen  Inhaber  der  Stammpar- 
zelle zusteht.  Ein  Wiederkaufsrecht  für  den 
Fall,  daß  das  Unternehmen  aufgegeben  wird, 
gegen  Rückzahlung  der  empfangenen  EntschS- 
diguug  gewahren:  Art.  12  di  >  buyriselieu,  inner- 
halb eines  Jahrs  nach  Empfang  der  Entschii- 
digung;  84  des  badischen  (iesetzes,  ferner 
Art.  6  des  Werrabahngesetzes  für  den  Fall,  daß 
das  Grundstück  nicht  innerhalb  eines  Jahrs 
nach  Eröffnung  der  ganzen  Bahn  zu  der  Bahn 
oder  ihren  Zubehörungen  Verwendung  findet, 
oder  daß  dasselbe  weiter  veräußert  werden  soll, 
binnen  einer  zweijährigen  Frist;  Art  47  des 
schweizerischen  Gesetzes,  wenn  da.s  Grundst  lirk 
oliiie  liinreiclitnden  Grund  niciit  binnen  zweier 
Jahre  nach  der  Abtretung  zu  dem  Abtretuugs- 
zweck  rerwendet  ist,  oder  wenn  das  Unter- 
nehmen aufgegeben  wird,  gegen  BQokerstattung 
der  Entschädigung,  jedoch  unter  BerOcksiihti- 
gung  etwa  eingetretener  Werterhöhungen  oder 
Wertminderungen.  Art.  69  des  hessischen  Ge- 
setzes gewährt  dem  frSheren  Eigentftmer,  wenn 
innerhalb  dreier  .Tahre  von  der  Zustellung  des 
Enteignuugsau^spruchs  da-s  Unteniehinen  auf- 
gegeben wird  oder  das  Grundstück  verkauft 
werden  soll,  das  Wiederkaufsrecht  gegen  &&ck- 
«rstattang  der  Entschidigung ,  welelier  der 
Betrag  etwaiger  Werterhöhungen  zuzusetzen 
ist,  für  die  weitere  Zeit  bis  zum  Ablauf  von 
acht  Jahren  aber  das  Vorkaufsrecht ,  welches 
innerhalb  vier  Wochen  nach  erhalteiur  be- 
zfigUehw  Anzeige  ansgefibtwerden  maß.  Ahnlidli 
Art.  590  des  russisi-hen  bürgerl  Gesetzbuchs, 
wonach  für  den  Fall  des  Entbchrlichwerdeu» 
des  betreffenden  Grundstücks  oder  des  Eingehens 
des  Unternehmens  der  Eigentftmw  innerhalb 
lehn  Jähren  das  Becht  des  Wiederlcaafs  ^egen 
Rückerstattung  d'  r  Kii'  -chädigung,  für  <lie  Folge- 
zeit aber  das  VorkaulVrecht  hat.  In  Frankreich 
(Art.  61)  und  in  Italien  (Art.  6)  muß  bekannt 
gemacht  werden,  daß  die  nicht  ▼erwendeten 
Qmndstticke  tnrSekerworimi  werden  kOnnen. 
Innerlialb  dreier  Monate  haben  sich  die  früheren 

I  Eigentümer  zu  erklären,  wenn  ^ie  de»  Rüek- 
erwerb  vt  rlaugen.  Der  zu  zahlende  Preis  wird 

I  mai^eis  einer  gatlichen  Verständigung  fixiert. 
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Das  Rftckf>rw.'rbsri^i-'ht  i"rstr>^ri:t  sich  nicht  auf 
die  auf  \ frlaiigi'U  dcis  Eigeninincrs  uiitüb'T- 
nommenen  Parzdlon,  es  mäßtc  d-  tm  ganze 
Omodstäck  sich  als  für  die  Ausführung  des 
tJnternebniet»  entbebrfioli  darstellen.  (Art  60 
-05  (hs  französischen,  Art.  fiO— 63  des  ita- 
lienischen Gesetzes.)  Nur  ein  Vorkaufsrecht  im 
Fall  von  Teilenteignungen,  welches  dem  zeitigen 
£igeDtfti&er  der  jftestparzeile  susteht,  kennt  das 
sloisiBefae  6es«tB  (f  7)  und  das  preußische  Oe< 
setz  (§57).  Nach  dem  crsteren  Gesetz  kann  aber 
der  Vorkiuifsberecbti^te,  wenn  ihm  der  Preis, 
zu  welchem  das  Gi  uixlstn.  k  veräußert  werden 
soll,  zu  hoch  erscheint,  die  Abtretung  m  dem 
durch  Sachverständige  abzuschStzenden  2>e!twert 
verlang»ii,  T),\s  ]<i vnCi-chi'  fic^ntz  beschränkt 
die  AusüLmig  des  VurkauUffchts  auf  eine  zwei- 
monatliche Frist  von  der  bezüglichen  Anzeige 
ab  gerechnet.  Wegen  des  in  England  den  Ei- 
fentOmem  der  Bestnarxelle  znstehenden.  eigen- 
tümlich crestalteten  Vorkaufsrechts,  a.  g§  187  ff. 
der  Land  cLause.s  act  von  1845. 

Zur  Vorbereitung  der  Ausführung  des 
Unternehmens,  insbesondere  xur  Tracierung  der 
Eisenbahnen  bedarf  es  meist  der  Vornahme  von 
.\rli' itcii  auf  (Ifin  fdr  dif  FiihritiiK  der  Bahn 
in  Aussicht  gcuoiumenen  Terrain.  Diese  können 
nur  mit  Eriaabnli  der  Eigentümer  des  letzteren 
Yorv'enommen  werden,  sofern  die  Eigentümer 
nicht  gesotzlich  verpflichtet  sind,  diese  Arbeiten 
auf  ihrem  Kl^'ciituin  uml  dif  damit  ijutwi'tulii,' 
verbundenen  beschlidigungen  desselben  zu  dul- 
den. Eine  derartige  Verpflichtung  ist  den  Eigen- 
tflmem  zu  Gunsten  d'-rjenigen  Untcnfbrner, 
welchen  von  der  zustän<Ugen  Behörde  die  Kr- 
lauhiüs  zur  Vornahme  der  Vorarbeiten  zu  dem 
Unternehmen  erteilt  worden,  in  vei-schiedeueu 
Enteignungsgesetzen  auferlegt  und  ihnen  nur 
Anspruch  auf  Ersatz  des  ibui^n  findurch  ent- 
stehenden Schadens,  zuweili  n  am  h  au<  vorgan- 
<:i^'.-  Lrislung  einer  Kaution  ^rewahrt.  Das  Ver- 
fahren im  näheren  ist  in  verschiedener  Weise 
geordnet.  Siebe  §  H4  der  Land  elauses  act  von 
iJ'f.'),  .\rt.  B  und  9  des  schwcizerisi  hon.  .\rt.  7 
(Ii  s  italienischen.  §§  10  und  11  des  uugarischen, 
i  .'.  des  preußischen,  g  42  des  ft.sterreichisehen, 
Art. 3  des  hessischen,  Art.  6  des  wfirttember- 
{^seben  Oesetzes. 

Das  Euteigmtn^sverfahren  hat  die 
Aufgabe,  die  Enteignung  in  der  gesetzlichen 
Weise  durchzuH^hnMi.  Dazu  gehört  insbesondere 
1.  die  Feststellung  des  Gegenstands  der  £nteig- 
nung,  sowohl  quanlatativ  wie  quafitatir,  2.  der- 
jenigen Anlagen,  die  nach  dm  bf^trefTenden  Ge- 
setzi-n  der  Unternehmer  im  iillcntlichen  oder 
im  Privatinteresse  zur  Beseitigung  von  Gefahren 
und  Nachteilen  herstellen  mui^;  3.  der  ent- 
schädigungsberfchtigten  Personen;  4.  derEnt- 
sihädigungsbt'tiiiirt .  ferner  die  Füi  vori,',-  für  die 
Leistung  der  Entschädigung  und  die  L  liertra- 
gnng  dt's  Enteignungsgegenstands  auf  den  Ex- 
nroprianten,  die  Vofiziebn^  der  Enteignung. 
Nach  den  verschiedenen  J&teignungsgesetzen 
kommen  diese  Aufgaben  in  sehr  verscliicdener 
Weise  zur  Erledigung.  V('r.schie»lt>nheiten  treten 
hauptsächlich  in  folgenden  Richtungen  zu  Tage: 
Die  JGinwirkung  auf  den  Fortgang  des  Ent- 
eignungsverfahrens  steht  nach  den  meisten  Ent- 
eignungsges«'tzen  nur  dem  Exuropi  i n  /u; 
in  tiuzi'lnen  ist  auch  dem  Exprt»}»riaten  ein 
boscbrSnktt'S  Antragsrecht  eingeräumt;  seifen 
nur  wird  das  auf  Antrag  des  Kiproprianten 


begonnene  V- i  faliren  von  .\nit<i  wegen  ohne  wei- 
tere .\nti-age  vollständig  durchgerührt.  Für  die 
verschiedenen  Akte  des  Enteignungsverfahrons 
ist  das  letztere  häu^  in  einzelne  Abschnitte 
zerlegt,  deren  jeder  mit  einer  Entscheidung  der 
zuständigen  Rch'irdi-'  seiii-n  Abschluß  ßndnt. 
So  ist  in  uiebrm'U  Gesetzen  ein  Piftuf«  >t-r(«l- 
lungs-,  ein  Entschädigungsfeststellun^s-  und  <  in 
VoUzuesverfahren  vorgeschriebeil;  in  anderen 
sind  die  hierin  tu  erledirettden  Funktionen  auf 
ein  finzigp«  Verfahren  oder  auf  zwei  Abschnitte 
beschrankt.  .Sehr  ver.>*chitfden  ist  der  Übergang 
i  def,  Eigentums  geonlnet,  in  einigen  QeMtUQ 
i  bereits  an  die  JreststeUuug  des  Enteignniwik 
I  Objekts,  welche  der  Peststellung  der  EntscbUi- 
[  gung  vorausgeht,  geknüjiff,  na(  h  auden  n  er^t 
I  nach  geleisteter  Entschädigung  und  v«rmö>re 
I  eines  besonderen  Akts  der  zuständigen  Behörde 
eintretend.  Die  definitive  Feststellung  der  Ent- 
schädigimg ist  meist  den  Gerichten  öoerwiesen, 
während  die  vorläufit.'f  Feststellung  derselben 
durch  die  Verwaltnn^shelii>rd(>  erfolgt,  welcher 
auch  die  Feststellung  des  Plans  und  des  Ent- 
eignungsobjekts zufäJUt.  Auch  hier  finden  sieb 
Ausnahmen,  indem  vereinzelt  den  Gerichten  das 
!  Enteignungserkenutiiis  iibei  traL'eii  ist.  Darüber, 
;  inwieweit  die  Entschädigung  durch  gütliche 
i  Vereinbarung  des  Untemenmers  mit  dem  Haupt- 
I  berechtigten  festgesetzt  werden  kann,  finden  sich 
in  den  einzelnen  Gesetzen  sehr  verschiedenartige 
liestiniinun^en    Kndlieli  ist  in  mehreren  Ent- 
eignungsgtsetzen  in  Fallen  des  driuglichen  Be- 
dürfnisses der  Willzug  der  Enteignung  oder 
doch  die  Einweisung  in  den  Besitz  d<  s  Ent- 
■  eignungsobjekts  schon  in  einem  Stadium  des 
\'erfa)irens  für  statthaft  erachtet,  in  welchem 
.  noch  nicht  sämtliche  Bedingungen  hierfür  er- 
I  füllt  sind.  Das  Entelgnungsvenabren  in  den 
einzelnen  Staaten  i«t  in  seinen  VMentlidaea 
Umrissen  das  folgMiile: 

Im  Königrcieh  Sachsen  ist  das  Verfahren 
I  durch  die  Verordnung,  die  Vollziehung  des  0«- 
I  setzes  vom  3.  Juni  1895  und  die  instraktton 
drr  Straf!  enbaukommissiouen  und  Tantorea 
I  hierzu  betreffend,  vom  3.  Juli  lf*3S,  nur  in  ein- 
zelnen Richtungen  modifiziert  durch  die  Ver- 
ordnung vom  14.  März  1886,  einige  Zusätze  und 
Erläuterungen  zu  der  Verordnung  vom  8.  Juli 
1835betrenend,  und  die  Verordnung  vom  7.  Marz 
1874.  das  Verfahren  für  Expropriationen  zu 
Ei-eul^ahnzwecken  betreffend,  geregelt.  Hiernach 
liegt  den  Straßenbaukonunisaionen  ob:  die  Fest- 
steUung  der  zu  enteignenden  Clnuidstlleke  nach 
ihrem  ganzen  Umfang;  die  Fe-^t^trllnng  der 
dafür  zu  leistenden  Entschädigungen  aul  Grund 
von  Schätzungen ;  die  Ermittlung  der  auf  diesen 
Grundstücken  ruheuden  Lasten  und  die  liege« 
hing  des  bezüglichen  VerhUtnisses  zwisoben 
Grundeigentümer  und  Unternehmer  und  die  Be- 
stimmung der  vom  Unternehmer  zur  Sicherung 
der  Konununikation  herzustellenden  Anlagen. 
Das  ganze  Verfahren  erfolgt  von  Amt«  wegen 
unter  Zugrundelegung  ^ines  Bahngrundriiee« 
nebst  LSniTi  II-  und  (jiier|inif51pn  und  Flurver- 
zeichnis, welche  14  Tage  laue  an  der  Amts- 
hauptmannschaftastdle  jvr  die  Interessenten  zur 
Einsichtnahme  anszul^n,  auch  in  den  ßau- 
bureauz  der  Unternehmer  zugängig  zu  erhalten 
sind.  (§  "  der  Vercrdnuni:  vcm  7  März  1874.) 
Zu  den  erforderlichen  Erörterungen  werden 
Lokaltermine  unter  Beiladung  der  Beteiligten 
und  der  Schätzer  anberaumt.  (DetaUanweinnig 
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fdr  die  Schätzer  in  den  7—17  der  Verord- 
nung Tom  3.  Jali  1885.)  Aiif  Ornnd  der  Ver- 
haudlungfn  in  den  Tennimu  -nt.'^ih'itk'r  die 
Straßenbaukommission  über  die  «.'lugangs  be- 
zeichneten Punkte.  Wenn  sich  die  aetmigUn 
bei  dieser  Entscheidung  nicht  beruhigen,  BO 
{»»•findet  in  zweiter  Insüinz.  abgesehen  Ton  der 
Entschä4Iiruni;:sfnige,  tlle  vorgesetzte  Verwal- 
rungsbebordt- ;  in  betrefl"  der  Entschädigung 
tindet  Verweisung  auf  den  Rechtsweg  statt.  Un- 
SMcbtet  der  Anfeclitung  der  Entschädigungs- 
re«t8teUung  können  dieUntemehmer  nach  Hinter- 
le&rungder  Tonfi<  r  Küiniuission  Ix^tiuiinten  Ent- 
schädigung zu  li'-giiiu  der  Bauarbeiten  in  den 
Besitz  der  Euteignungsübjekte  gesetzt  werden. 
Die  Auszahlung  der  Entschädigungen  an  die 
einzelnen  Berechtigten  k;inn  nach  t|  It  des  Ge- 
sttzi<  vom  S.Juli  1  •'.'..■>  rrst  nach  Ablauf  einer 
ü  Wochen,  3  Tage  iH-tt-ageuden  pereui torischen 
Frist  von  Bekanntmachung  der  Auszahlung  in 
der  Leipziger  Zeitung  ab,  stattfinden,  binnen 
welcher  die  Nebenberechtigton  ihre  Ansprüche 
an  <li<'  Entschädigungssumme  geltend  machen 
ti'unrü  Um  e^  den  Unternehmern  lu  ermög- 
li<  iu  ii.  Vor  Ablauf  dieser  Frist  in  den  Besitz 
der  Enteigiiuii^'-ol/jekte  zu  cclanp-n,  ist  dtni- 
selben  nach  ^^r.  o  ilrr  Veroniuun^'  v  >ai  14,  Marz 
ls36  gestattet,  ),'<  i:t  n  Krii  l'uhi:  -ui'T  liuhiMi.  dw 
^Qtst^idigungen  sicherstellenden  Kaution  die 
Überweisung  sq  verlangen. 

In  Baj  ern  ist  von  dem  Unternehmer  um  dii' 
Enteignung  unter  VitrLige  der  betreffendeu  Ur- 
kunden, Risse  und  Kostenanschläge  bei  der  Kreis- 
regiernnj^  aniosuoiien,  welche  die  (Genehmigung 
des  Miniflterinas  des  fimem  zur  Einleitung  des 
Ent*-ignunf'svcrffihrfiis  einzuholen  hat.  Xhdmn 
erful^'t  die  Instruktion  durch  die  Disiriku- 
{ii>iiZ'  il»  h<.)rdH  .  welche  die  Beteiligten  zu  er- 
mitteln und  zu  einem  Termin  zu  laden  hat 
Im  Termin  ist  eine  gQtliebe  Veranbarong  zn 
versuchen,  wenn  aber  solche  nicht  zti  erzielen, 
über  die  Abtretungslmge  zu  7erliaud«'ln  l>io 
Entscheid utt<^'  iilur  die  Frage  der  Abtntung 
steht  in  erster  lotitMS  der  Kreisregierung,  in 
zweiter  Instanz  dem  Yerwiütungsgertditshof 
zu.  Ist  die  Abtretungspflicht  dnrt  h  rt-i  htslcrnftige 
Entscheidung  oder  durch  gütliche  Vert* iiibarung 
l--r^'.  stt'ilt,  .'*u  wird  die  Entscheidung  durch  die 
DisiriktsTerwaltongsbeliörde  auf  Antrag  des 
Unteraehmer»,  wenn  dieser  aber  binnen  seeba 
Monaten  rbn  Antrag'  ni<  lit  >f.llt,  auch  auf  Antrag 
des  Eigeiituiu«i-s  ie.-*tgesetzt  auf  örund  einer 
in  einem  Termin  mit  kiontnidiktorischer  Ver- 
handlung vofgeDommenfin  Seb&tsang  Sacbver» 
ständiger.  Oegen  diese  Bntsdbeidang  kann  binnen 
»-in.  s  Monats  die  Klage  bei  dem  Geriirht  der 
bt'k'geiien  8ache  erhoben  werden.  Der  Unter- 
nehmer kann  aber  nach  der  Entscheidung  der 
DisttiktsrerwaltungsbehiMe  and  nach  Zahlung 
der  fon  diener  festgesetzten  Ent«di&di|^ung  und 
tl»  r  d(-m  Ex]iro]iri;itt'ii  .  rwai  b'tenen  Kosten  die 
Einweisung  iu  den  Besitz  des  Enteignungs- 
objekts  verlangen  (Art.  46  ff.  de*  Einführungs- 
gesetses  der  (^vüprozeAordnnng  T«m  29.  April 
1M9). 

In  Baden  werden  nach  An--t.  i  kuiiv'  d.  r 
Lima,  ans  welcher  die  erforderlichen  liruud.>lucike 
«nkb^h  sein  mtis.sen.  die  von  den  Eigen- 
tttnura  vod  sonstigen  Berechtigten  und  Interes- 
senten erhobenen  Einwendungen  an  Ort  nnd 
St.'llc  von  einer  Kommis-l'<n  |.'riinif;  Auf  ""irund 
dieser  Verhandlung  und  der  gutachtlichen  Auiie- 


mng  derKonunisaion  setzt  das  Staatontnisterium 
die  BabnÜnie  dnrdi  ein  Erkointn»  fest,  welidies 

in  Jf<I(  in  Kreis  bekannt  zu  machen  ist.  Des- 
glcicLeu  sind  die  nicht  gütlich  zu  erwerbenden 
Grundstücke  in  jedem  Kreis  bekannt  zu  machen. 
Die  Bekanntmachung  stellt  die  Verbindliclikeit 
zur  Abtretung  endgültig  fest  (Art.  9  ff.  des 
Gesetzes  vom  JO  März  1»38).  Schon  na<;h  dieser 
Feststellung  kann  geeigneten  Falls  der  Unter- 
nehmer die  unatweilige  Besitzeinweisung  nadk 
Hinteri^ng  einer  durch  vorläufige  Schätzung 
zu  ermittelnden  Entschädigung  und  nach  Kon- 
Ftatii-rung  des  Zustands  das  i  JrundvIiii  k  ver- 
langen (t;^  69 — 7t»  de»  Gtsetiei  vom  28.  August 
1836).  f)iv  Grundlage  für  die  Festsetzung  der 
Entschädigung  bildet  eine  Bescheinigung  des 
Gemeinderat«  über  die  dinglichen  und  über 
Miet-  und  Paiditr(«hte  an  dem  (irundstuck, 
welche  durch  ein  Kdiktalverfahreri  fest/ust<  !lf>!i 
ist  4ü — 44).  Zuständig  für  die  Festsetzung 
ist  das  Untergericht  der  belegenen  Sache ,  bei 
welchem  eine  Klage  gegen  alle  in  der  Beschei- 
nigung bezeichnet t- II  rieri-»  hti>,'tt'u  vom  1  nt.-r- 
nelimer  binnen  acht  Monaten  nach  Bekaimt- 
machung  der  Abtret ungspSicht  anzubriugen  ist; 
nach  dieser  Frist  nur  auf  Grund  eines  Beschlusses 
des  Staatsministeriums,  daß  das  Unternehmen 
aus^'et'ülu  t  werden  soll.  Die  Rechtsmittel  gegen 
die  Entscheidung  dieses  Gerichts  haben  keine 
aufschiebende  Wirkailg(^48— 68».  Wegen  Zah' 
lun^'  l)ezw.  Hinterkgimg  der  £ntschftdignng 

I  .s.  J;  -45. 

Nach  dem  Werrab  a  Ii  n  ^:e  >  e  t /,  wird  das 
Enteignungsverfahren  von  einem  Kommissär  ge- 
leitet. Wf^er  die  Berechtigten  von  Amts  wegen 
ermittelt  und  nach  Veriiaiidhirig  über  die  Ab- 
tretuugsifrage.  üle  r  die  vom  Unternehmer  her- 
zustellenden .\nla),'en  und  iilu  r  die  Entachädigung 
unter  Zuziehung  von  SchÄtzeru  in  einem  oder 
in  mehreren  Terminen  (Iber  alle  diese  Fragen 
Entscheidung  trifft.  Hiergegen  findet  nur  innrr- 
halb  zehn  lagen  Berufung  an  da^  Staat^smini- 
sterium  statt.  Nach  Zahlung  der  Entschädigung 
erfolgt  die  fiesiueiuweisung  des  Unternehmers, 
woaut  sugleldi  das  Eigentum  Itbergdit  (Art  19 
bis  46  dc^  Gojctzes'V 

In  Frankreich  wird  mit  der  Feststellung 
des  Plans  zugleich  die  Enteignung  vorgenommen. 
Die  Besitzergreifung  darf  jedoch  erst  nach  Fest- 
stdlnng  und  KaUtuig,  beiw.  Hinterlegung  der 
EntschAdignntr  erfol^reu  Die  Orundla^'.'  des 
Verfahrens  bildet  ein  für  jede  Gtuieiude  offen 
zu  legender  Plan,  gegen  welchen  Einwendungen 
erhoben  werden  können.  Die  eihobwen  Sil* 
Wendungen  werden  durch  eine  Kommission  er> 
örterf.  Naeli  .\h.«ir-liluC«  d>T  Verhandliinjron  be- 
stimiiit  der  l'rait^kl  die  zu  euteigneudeu  Grund- 
stücke und  Ubergiebt  alsdann  die  Verhandlungen 
dem  Gericht,  weiches  das  Enteignungserkenntius 
erlaAt  Hiefg^|en  ist  nur  die  Kassa^onsbe- 
schwerde  zulässig  (Art.  4 — 21  des  (Jesetzes  von 
18411.  Kiu  nach  dem  Aussnruch  des  Praiekteu 
abgeschlosaenar  Vergleich  nat  die  Wirkungen 
der  Enteignung;  die  Nebenbcrecbtigten  können 
nur  die  Höh«  der  Entsrhädit^ung  anfechten. 
Die  Fesfstelliin;,'  der  N'rLenli'  r^  '  iiritrteu  (.'eschielit 
durch  den  Eigeut  unter  oder  Nieuaut^er,  weicher 
dieselben  bei  Meidung  eigener  Entschädigungs- 

J dicht  zu  bezeichnen  hat  (Art.  22).  Die  Höhe 
er  Entschädigung  wird  durch  eine  Jury  be- 
stimmt, 'ieiei)  l'.iit -rli,/idiin^r  ebenfalls  nur  mit 
I  der  Ku$sutionsbe.schwerde  anfechtbar  ist  (Art.  29 
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Ul  49).  Biunen  »echs  Monaten  nach  dieser  Eni-  ; 
Mheidnng  der  Jurv  ist  die  Entschädigung  zu  i 
leisten,  wiiirii;>'iifalls  der  Unternehmer  dicst-lbe  ' 
zu  verziii-en  hat    An  Stell*' der  Depositiou  tritt  j 
die  Hinti'rli'gung.   wenn  ilcr  ZahlmiL'  au  d-n 
Entscbadigungsberechtigteu  Uindernisse  entge- 
genstehen. Erst  nach  Leistung  der  Entschädi- 
guns;,  bezw,  der  Realoblation  darf  die  Besitz- 
nahme des  riruiulstiicks  erfolgen  (Art.  53,  ö4). 
In  dringenden   Fallen  kann  aber  auf  Grund 
einer  nach  dem  J^teignungserkenntuis  zu  er- 
wiriEenden  Verordnung  dee  Amtsoberhaupts, 
welche  das  Enteignungsnot verfahren  für  zu- 
lässig erklärt,  nach  Erlegung  einer  vom  Gericht 
m  bestimmenden  Kaution  die  alsbaldige  Ein- 
weisung in  nnbebante  Grundstücke  TerUngt 
«erden.  Die  deflnitiTe  Festetellnng  der  Bnt- 
schädipunp  erfolgt  alsdann  auf  Antrag  des  Unter- 
nehmers oder  des  Eigentumers  (Art.  G5 — 76). 

In  England  werden  Plan  und  Enteignungs- 
objekte durch  die  Private  Bill,  welche  das  Ent- 
eignungsuntemeihmen  konsessioniert,  festgestellt. 
Der  Plan  i«t  bereits  ein  .Tahr  vor  dem  betreffen- 
den Antrag  an  das  Parlament  in  Lokalblättern 
bekannt  zu  machen  und  außerdem  unter  Be- 
mchricbtigiuw  der  betroffenen  Grundeigentümer 
¥ei  der  Oencntssehreiberei  des  Friedensriditers, 
der  Plan  fi"!r  eine  Eisenbahn  auch  ferner  bei 
dem  Handelsamt  niederzulegen.  Nach  der  zweiten 
Lesung  der  BUl  erfolgt  eme  kontradiktorische 
Verhandlung  Tor  dem  Komitee  llkr  Frivatbills, 
nötigenfalls  mit  Beweisanfnalime.  Nach  Vorlage 
des  Entwurfs  einer  Bill  durch  das  Komitee 
beschließt  das  Parlament.  In  der  Bill  werden 
die  zu  <<nteignenden  Grundstfldce  genau  be- 
stimmt. Die  Stelle  des  Euteignunesausspruchs 
Tertritt  die  Benachrichtigung  der  bei  der  Ent- 
eignunt,'  lieteiligten  H^t- i  hri^'trn  durch  den 
Unternehmer,  daü  er  bereit  sei,  wegen  der  Ent- 
schädigung mit  ihnen  zu  verhandeln  (§§18  ff.  der 
Land  clauses  act  von  1846).  Die  Ent^diädigung 
wird,  wenn  der  bezügliche  Anspruch  50  Pfd. 
Sterl.  nicht  ül)cr-ti-igt,  durch  /.wei  Friedens- 
richter, andernfalls  in  der  Kegel  durch  eine  Jury, 
welche  vom  Sheriff  zu  berufen  ist,  festgeaetit. 
An  Stelle  der  Jury  bestimmt  jedoch  ein  von  zwei 
Friedensrichtern  »^rnannt^;r  Surveyor  die  Ent- 
schädigung, wenn  der  geladene  Enfscliäiiigungs- 
berechtigte  vorder  Jury  nicht  erscheint,  oder  wenn 
«r  abwesend  ist  oder  nicht  aufgefunden  werden 
kann.  Der  Entschädigungsberechtigte  kann  je- 
doch, wenn  er  die  so  festgesetzte  Entschädigung 
für  unzureichend  hält,  Fi  ^tst'  llung  durch  einen 
Schiedsspruch  verlangen.  Die  Festsetzung  durch 
Sdiiedsrichter  (arhitraiors)  an  Stelle  der  Jury 
können  <iie  Entschädigungsbereeht igten  bei  allen 
60  Pfd.  Sterl.  fibersteigenden  Ansprüchen  ver- 
langen; das  Verlangen  muß  jedoch  gest-Ht  wer- 
den, bevor  der  Unternehmer  beim  Sheriff  die 
länoerafiiDg  der  Jury  beantragt.  Auch  tritt  die 
Flestsetzung  durcli  die  Jury  ein,  wenn  der  Schieds- 
spruch nicht  binnen  dreier  .Monate  gefällt  ist 
(§§  22  ff.  der  Land  clauses  act  von  1845  und 
6  der  Bailway  clauses  act  von  1^5).  Sobald 
e  Zahlung  der  festgeeetzten  Entschädigung, 
oder  in  den  in  i;  "<',  der  Land  clauses  act  be- 
zeichneten Fallen  die  Hinterlegung  derselben 
bei  der  Bank  erfolgt  ist,  darf  der  Unternehmer 
das  betreffende  Grundstück  in  Besits  nehmen 
f9  77);  nötigen  Falls  wird  er  durob  den  Sberiff 
iti  di  ii  P,.-if  /  i'ingewiesen  (§1»1).  In  dringenden 
Fallen  i*t  liie  Besitznahme  vor  der  Feststellung 


;  der  Entschädigung  statthaft,  nachdem  der  Un- 
i  temehmer  die  ■nm  Eigentümer  verlangte  oder 
;  die  durch  einen  vom  Handelsamt  bestellren  Sur- 
j  veyor  bestimmte  Kaution  bestellt  und  die  dem- 
nächstige Zalilung  der  Entschä<ligung  in  einer 
SchuldverschFeibung,  welche  mit  seinem  Siegd 
verseilen  und  Ton  zwei  Bttigen  nntenduMMB 
ist,  versprochen  hat. 

Schweiz.  Der  Unternehmer  hat  dem  Ge- 
meinderat einen  Plan  einzureichen ,  welcher 
30  Tage  lang  ausgelegt  wird.  Während  dieser 
Zeit  ist  die  stadeht  des  Plana  gestattet  und 
können  £änwend\ingen  gegen  die  Enteignung, 
Forderungen  wegen  Herstellung  von  Anlagen 
nach  Art.  6  und  7  und  Ansprüche  au  das  Ent- 
ewamtgsobjekt  geltend  gemacht  werden  (Art  10 
m  16  dee  Gesetms  ?om  l.  Mai  1860).  Ober 
die  Äbtretungspflicht  entscheidet  der  Bundi  ^nt 
(Art.  25).  Im  übrigen  hat  eine  Schätzuugskuni- 
mission  Qber  die  erhobenen  Ansprüche  und  For- 
denmgen  au  entscheiden,  anim  die  Entschädi- 
gungen auf  Onind  eingeholter  Scbitzungen  fest» 
zusetzen.  Diese  Fest.setzung  erfolgt  auch  in  An- 
sehung derjenigen  Grundstücke,  über  deren  Ab- 
tretungspflicht noch  nicht  entschieden  ist.  G<^en 
die  £atscheidung  der  SohitsniagikomndMiflO  ist 
binnen  80  Tagen  Beeofawerde  beim  Bnndea* 
gericht  statthaft  (Art.  26 — il).  Sobald  die  Ent- 
scheidung Rechtskraft  erlanet  hat,  kann  Er- 
füllung der  beiderseitigen  V  erpflichtungen  Ter- 
langt  werden  (Art.  42).  Die  Zahlung  der  Ent- 
schädigung ist  zu  Händen  der  Regierung  des 
Kantuns  zu  leisten,  welche  darau.s  den  Eigen- 
tümer und  die  Nebenberechtigten  befriedigt 
(Art.  43).  Mit  der  Entschädigungsleistung  geht 
das  Eigentum  an  dem  betreffenden  Grundstück 
lastenfrei  auf  den  ünteruehmer  über  (Art.  44 
und  45).  In  dringlichen  Fällen,  wenn  Nachteil 
im  Verzug  ist ,  kann  tler  Unternehmer  gleich 
nach  der  Schät  zung  die  Abtretung  verlangen,  vor- 
ausgesetzt, daß  dadurch  die  definitive  Festsetzung 
der  Entschädigung  nicht  beeinträchtigt  wird.  Er 
ist  jedoch  verpflichtet,  »'in-  vini  d'-r  f^chatzuugs- 
konunission  zu  bestimmeodc  Kaution  zu  leisten 
und  die  Bntaobftdigungssnmme  vom  Tag  der 
Abtretung  an  zu  verzinsen  (Art.  46) 

In  Italien  kann  die  Feststellung  des  Plans 
durch  die  Genehmigung  d<  s  Unternehmens  er- 
übrigt werden,  wenn  vorher  Detailplane  voige- 
legt,  publiziert  und  Reklamationen  dagegen  wm- 
gebracht  sind,  über  welche  in  der  Genehmigungs- 
erklarung  entschieden  ist  (Art.  17  —  21  des 
Gesetzes  vom  .'uai  I  ■-<■..'> i.  Ist  die*  nicht 
geschehen,  so  sind  nunmehr  Detailpläue  anzu- 
fertigen, welche  auf  Anordnung  des  Präfekten 
14  Tage  in  der  betreffenden  (lemeinde  offen- 
gelegt werden.  Während  dieser  Zeit  sind  Rekla- 
jiKiMi.iicn  der  Interessenten  zulässig,  über  welche 
der  Präfekt,  wenn  aber  die  Genehmigung  von 
einem  bSheni  Organ  ausgegangen  ist,  dieeee 
Organ  zu  entscheiden  hat.  Hiermit  sinil  die  Ent- 
eignungsobjekte bestimmt  und  wird  nun  von 
dem  Präfekten  die  Au^tührung  des  Unterneh- 
mens angeordnet  Das  Entschadigungsverfahren 
wird  mangels  einer  gütlichen  Einigung  des  TTnter- 
nehmers  mit  dem  Eig^Mitünur  von  .\uit-  wegen 
eingeleitet  und  ist  vom  Prätekten  bei  ib  ui  <v- 
richt  der  belegenen  Sache  zu  veranlassen.  Letz- 
teres ernennt  Schätzer  und  teilt  deren  Befund 
dem  Prifekten  mit,  worauf  dieser  dem  ünter> 
nehnit'r  die  Zahlung  oder  Hinterlegung  der 
Entschädigung  aufgieut  und  die  wirkliche  Eut- 
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Mgnuag  ausspricht  mit  gltMchzoitij;:pr  ErmSeh- 
tigung  des  Unternehmers  zur  Besitznahme.  Der 
Enteignungsuusspruch  winl  im  amtlichen  Journal 

Sabliiiert  und  im  Uypothekeabuch  eingetragen, 
eder  an  dem  Enteignungsobjekt  Bweelitigt« 
famn  binnen  Tii^f'n  die  Knt'-i''häiiip:(Hif;  mitt«la 
Beechwerde  als  uiigenügfnd  aufcchtca  (Art.  16 
1m8  &6). 

Ungarn.  Fftr  jede  berührte  Gemeinde  ist 
«taa  Sun«  de*  |>ri^jekliertan  üntorneliiiiens  und 

eine  Expropriattonskonskription,  welche  zusam- 
men den  Expropriationsentwurf  bilden,  anzu- 
fertigen (§§  22 — 25  des  Gesetzes  vom  9.  De- 
lember  1868)  und  dem  Konununikationuniniiiter 
«nivraehen,  w«Idier  die  ErBrterai»  nod  Fett- 
stellung des  Entwurfs  durch  eine  Kommission 
Teranlaiit.  Zu  diesem  Zweck  wird  nach  Mit- 
teilung des  Expropriationsentwurfs  an  die  Ge- 
meinde and  Auumng  desselben  in  einem  lennin 
ttber  die  Einwendttngen  der  bteraneoten  rer- 
handelt  und  alsdann  Beschluß  gefaßt,  welcher 
binnen  dreier  Taire  mittels  Beschwerde  an  den 
Eonunumkatiun  iiünister  angefocht«n  werden 
kann.  Über  die  Beechwerde  entecheiden  der 
Kommunikatient-  nnd  Jvstisndnister  gemein- 
schaftlich. Die  Entscheidung  der  Koniinis-iiiii 
kann  durch  einen  Vergleich  der  B<  t.  ili^tt  u 
ersetzt  werden  (§§  25—80).  Nachdem  der  Plan 
dnrob  rechtskräftige  Entscheidung  oder  Ver- 
^eieh  feHtgestellt  ist.  kann  der  Kommunika- 
tionsministrr,  wenn  «t  dif  UauarWiten  für  dring- 
lich hält,  dem  Unternehmer  den  Beginn  der- 
selben gestatten;  es  dürfen  jedoch  Gebäude 
nicht  verändert  und  muß  die  etwa  vereinbarte 
Entschädigung,  wenn  keine  Nebenberechtigten 
daran  Anspruch  haben,  ^rczahlt,  andernfalls 
Kaution  bestellt  werden  ao).  Der  festgestdlte 
Elraropriationsentworf  wird  dem  Ooioht  der 
belegenen  Sache  XUgestellt,  welches  von  Amts 
wt^eu  das  Entscbadigungsvcrfahren  einleitet 
und  die  Entschädigung  auf  Grund  einer  et- 
waigen Vereinbarung,  sonst  auf  Grund  einer 
SeUtson^  Sachverstandiger  festsetzt.  Hiergegen 
ist  nur  die  NuUitätsbeschwerde  mit  dreitägiger 
Frist  zulässig.  Nach  Au.szahlung  der  rechts- 
kräftig l'estgesctzt.n  Entscbädiirung  kann  sich 
der  Unteruebmer  in  den  Besitz  des  Enteignungs- 
olgekts  setzen  ( ^i;  4 1  -  o  i ). 

Das  preuDisf  lie  und  das  österreichische  Ent- 
eignungsgesetz stimmen  darin  übereiu,  daß  das 
Enteignungsverfahreu  in  drei  selbständige  Ab-  1 
sclmitte,  die  Pluufeststeiluug.  die  Ent^chädi-  1 
gODgsfeststellung  und  die  eigenüiche  Enteig- 
BUlg  (Vollzug  der  Enteignung)  zerfällt ,  : 

In  Preußen  ist  für  jeden  Gemeinde-  oder 
Gutsbezirk  ein  Auszug  aus  dem  (für  Eisenbahnen 
Tom  Minister  der  öfleutliohen  Arbeiten)  vor» 
Uttllg  ftstgestellten  Plan  nebst  Veneiehmssen 
der  zu  enteignenden  Grundstücke  und  der  im 
öffentlichen  odi-r  Privatinteresse  herzustellenden 
Anlagen  14  Tagf  im  Gemeinde-  oder  Gutsbezirk 
offen  tu  legen  und  dies  bekannt  zu  machen. 
Die  trihraBd  dieser  Zeit  eingegangenen  Ein- 
vendnngen  werden  in  einem  Lokaltermin  von  ' 
einem  Kommissar  der  Bezirksregierung,  im 
Geltungsgebiet  der  Kreisordnung  vom  13.  De- 
lember  1872  von  einem  Kommissär  des  Be- 
lirksanssehnsses  erörtert  nnd  wird  dann  Ton 
der  kommittierenden  Behörde  über  den  Gegen- 
stand der  Enteignung,  .  ventueU  auch  über  die 
Frist  für  die  .Ausübung  des  E.,  sowie  über  die 
henostellenden  An^gen  Entscheidung  getroffen. 


Hiergegen  ist  Rekurs  an  den  Minister  der  öffent- 
lichen Arbeiten  statthaft  in  14  Tagen  (§§  15—22 
des  F^uteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  und 
§  150  des  Zostandigkeitsgesetzes  vom  1.  August 
1883).  Das  Entschädigungsverfahren  wird  nadi 
recbtskräftiffer  Feststellung  des  Plans  auf  Antrag 
des  Unternehmers,  welchem  ein  über  die  ding- 
liche Belastung  des  Grundstücks  Auskunft  geben- 
der Auslug  aus  dem  Grund-  oderllypotbeken- 
bneh  bdnuegen  ist.  eingeleitet.  Uber  die  Ent- 
schädigungsfnip'  wird  ebenfalls  vor  einem  Kom- 
missär der  Bezirk,>regierung  (bczw.  des  Bezirks- 
ausschusses) in  einem  Termin,  zu  welchem  der 
Unternehmer,  der  Eigentümer  und  die  lieben- 
berechtigton,  welche  sich  mr  Ttifaiahme  «n  dem 
Verfabn/n  v,'' m-'Met  haben,  persi'mlich.die  übrigen 
Beteiligten  dnnh  Bekanutmathung  in  üffent- 
licben  Blittern  zu  laden  und  Sclutzer  hinzu- 
snsiehen  sind.  verhandelL  und  alsdann  von  der 
kommittierenden  Behörde  Entseheidung  g»- 
troffen.  Für  die  Nebenberechtigten  muß  die 
Entschädigung  besonders  festgestellt  werden, 
wenn  sie  nicht  in  der  dem  Eigentümer  zu 
zahlenden  Entsehidignng  enthalten  ist,  außer- 
dem aber  aneb  dann,  wenn  der  Eigentamer  oder 
drr  Xcbenberecbtiunc  auf  Fest«t*'liung  seinei 
Anteils  antrügt  Uegeu  diese  Entscheidung  steht 
nur  binnen  se<  h8  Monaten  der  Rechtsweg  offen. 
Wegen  solcher  nachteiliger  Folgen  der  Ent- 
eignung, welche  erst  nach  der  Schätzung  er- 
kennbar werden,  bleibt  jedoch  dem  Eutschiidi- 
gungsberechügten  ein  persönlicher  Anspruch 

fegen  den  ^teruehuier  bis  zum  Ablauf  von 
rei  Jahren  nach  Ausfuhnmg  des  ihn  benach- 
teiligenden Teils  der  Anlage  (§55  24—81  des  Ent- 
eigrnmgsi:'-setzes).  Die  Vull/.ichung  der  Enteig- 
nung durch  die  Bezirksregierung  (bezw.  des 
Bezirksaussehnsses)  setzt  die  Leistung  der  Ent- 
schädigung voraus,  kann  also  regelmäßig  erst 
nach  definitiver  Feststellung  der  Entschädigung, 
wenn  die  Frist  fiir  die  Beschreitung  des  Rechts- 
wegs abgelaufen  oder  der  R<;chtsweg  erledigt 
ist,  erfolgen.  In  Flllen  der  Dringlii  hkeit,  welche 
bei  Enteignungen  für  Eisenbahnen  die  Regel 
bildet,  kann  die  Vollziehungsbehörde  durch  einen 
biuiKMi  dreier  Tage  beim  Minister  der  öffentliclieu 
Arbeiten  {vufei^-htbaren  Beschluß  aussprechen,  daü 
die  Enteignung  noch  vor  Erledigung  des  Rechts- 
wegs nach  Leistung  der  Entschädigung  erfolge. 
Ist  dies  geschehen,  »0  kann  jeder  Beteiligte 
binnen  sieben  Tagen  bei  dem  Gericht  der  be- 
legenen Sache  die  Feststellung  des  Zustande 
von  Oebäuden  oder  künstlichen  Anlagen  be- 
antragen. Die  Entschädigung  ist  zu  hinterlegen, 
wenn  avifjer  tleui  Eigentümer  Berechtigte  vor- 
handen sind,  deren  Ansprüche  an  die  Kiitschädi- 
gnnnsumme  noch  nicht  feststehen ;  ferner,  wenn 
das  ^nindstQek  mit  Grandschulden  oder  Hypo- 
theken belastet  ist,  and  wenn  dasselbe  Stamm- 
gut-, Fideikommiß- oder  Lehenseigeuschalt  hat; 
andernfalls  ist  dieselbe  zu  zahlen  (§§  32 
bis  88).  Mit  der  Zustellung  des  Euteignungsbe- 
schlosses  (VoUtiehnng  der  Enteignung)  gebt 
das  betreffende  Gnindstück  frei  von  allen,  vom 
Unternehmer  nicht  übernominenen  jirivatrecht- 
lichen  Lasten  auf  den  letzteren  ulier.  Die  gleiche 
Wirkung  in  Ansehung  der  Befreiung  von  Lasten 
bat  auch  die  Abtretung  infolge  einer  Verein- 
barung zwischen  Unternehmer  und  Kigenrümer 
dann,  wenn  die  Vereinbarung  bei  der  \  i  rhand- 
lung  über  die  Eotschädiguugsfrage  ertolgt  und 
von  dem  Komnüssir  lu  Protolcoll  genommen 
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ist,  oder  wenn  im  Fall  einer  vor  der  definitiven 
Plunfestjitt'llung  erfolgten  Vereinbarung  das 
F)ir'-if?niin^'sverfahrpn  ^'ep'ii  dit*  Nf-bfiibererh- 
tigten  durchgeführt  worden  ist  (g§  46  und  46). 

Das  in  Württembere  war  Anwendung 
kommende  Euteignungsverlahren  stimmt  mit 
dem  preuüischen  zum  größten  Teil  ttberein. 
Dit's  ^\]\  insbisonili're  von  dem  Planfeststel- 
lungsverfahreii,  welches  von  dem  letztem  haupt- 
eichlich  nur  d»rin  abweicht ,  daß  der  Plaofest- 
5!tellnngsbes(  hlM&  nebst  beglaubigter  Kopie  des 
festgestellten  Plans  nocfamals  in  der  betreffenden 
Gemeinde  nach  vorrangig»  r  Ankündigung  iit  ht 
Tage  offengelegt  wird,  dai  auf  die  inncrlnvlb 
der  dafBr  bestimmten  vierzehntägigin  l'rist 
hiergegen  erhobene  Beschwerde  eines  Beteiligten 
von  dem  Verwaltungsgerichtshof  Entscheidung 
getroffen,  durch  die  ßeschwerdeerhebung  -Aht 
das  weitere  Verfahren  bis  zur  Feststellung  der 
Entschädigung  durch  die  Enteignungsbehörde 
nicht  aufp(  hiilti  ii  wird    (Art.  24  und  25  des 
Enteignung^jg'vöftzrs  vum  20,  Dezember  1888). 
Sollten  . später  an  dem  fest^-^-t.  llt<  n  Pli\ii  (  i  h.  b- 
liche  ÄnderuDgea   hiosicLtlich  des  l'mfangs 
der  Enteignuag  oder  der  Verhiltoisfie  des  ün- 
temehniens  zu  dem  benachbarten  Grundeigentum 
vorgenommen  werden  ,  so  ist  das  Plnn^ststnl- 
lungsverfahren ,  jedoch  mit  Beschinnkiin«^  uiif 
die  veränderten  Teile  des  Plans,  zu  wiederholen 
(Art  26).  —  Dm  Vtrfaliren,  welches  di«  Fest- 
stellung der  EntschiMiirung  bctriflt,  stimmt  in 
allen  wesentlichen  l'uukten  mit  dem  in  Preußen 
i:'  Iti'iiden  überein.  Gegen  die  Feststellung  der 
Jtlntscbidigun^suiDiiie  kann  innerhalb  sechs 
Monaten  Tom  Enteimetm  ond  den  Kebenbereofi- 
tigten  gerichtlirhc  Kl;ii,'.'  oihobrn  werden ,  von 
dem  Unternehmer  nur  ii;iim,  wenn  infolge  einer 
Klagedie  Sache  ben  its  r-rhtshängig  ist  (Art.4l.) 
Die  VoU«ebai|g  der  Enteignung  ist  ohne  Räck- 
siclit  auf  da«  Keelif;  der  Klageerhebung  gegen 
die  Fe^^f-tflluni,'  der  Fnf «ichädigung  statthaft. 
Sie  erMgi  auf  üt  und  einer  Beurkundung  der 
Unterpfandsbehörde,  daß  ihrer  Verfügung  ent- 
sprechead  die  Eatscfaidiffung  gezahlt  o<ler  hin- 
terlegt sei,  durch  die  Enteignungsverfügung 
(Art.  :'71.  Tri  «-■infarhcn  Entri-^iiunirsfällen  und 
wegi-ii  Dringlichkeit  der  Ausführung  des  Unt«r- 
nelimeus  kann  nach  Befinden  des  Staatsmini- 
steriums  das  PlaafeststeUaogsrer&hreii  mit  dem 
trelteren  VerftÄren  verbundea  werden.  Der 
Enteignung- v>'rfiii.'untr  muß  nhf-r  :\\u\\  in  diesem 
Fall  die  endgültige  Fests^teilung  des  Pl.ius  vor- 
ausgehen (Art.  38).  Ein  Antraf  auf  Einstellung 
der  Yomabme  Ton  Ändernnaen  an  dem  ent- 
eigneten OmndstQck  kann  nur  Dinnen  dreier  Tage 
von  der  7usf<']lnti>;  der  Enteignungsverfögung 
ab  und  nur  in  Wibiudung  mit  dem  Antrag  auf 
Einnahme  eines  Augenseneins  zur  Sicherung 
des  BewMses  gestellt  werden  (Art.  48).  Wird 
die  Binleihing  des  EntschSdigungs- Feststellungs- 
verfahrens nicht  iniu  rliuUi  (i.  r 'l;iriir  bf^liininten 
Frist  beantragt,  oder  uivhx  iuiierljüll)  drei  Mo- 
naten nach   Zustellung   des  Eutschädiglings- 
Feststellunssbe&chlusses  die  Ensvhädigung  ge- 
Kahlt  oder  ninterle^t,  so  tritt  das  Enteignungs- 
verfahren außer  Wirknnj:  iiini  ist  d-r  Eintrag 
über    dessen  Einleitunjj;   in  den  öffentlichen 
Blichera  au  löschen. 

Wegen  der  durch  das  Enteirauiignverfahren  i 
den  Beteiligten  erwachsienen  Nachteile  steht  I 
Ilni'-n   .'in  EntschRdi;runL''sanapmch  gSgon  den 
Unternehmer  zu  (Art.  40).  i 


In  Österreich  hat  der  Eiseniuihnimfcei^ 
nehmer  dem  Handelsministerium  das  DetaO- 
projekt  und,  für  jnli  Katas« raigemeinde  getri  nm. 
Gruiideinlösungsplaia>  und  Verzeichnisse  der  zu 
enteignenden  Grnndstäcke  und  Rechte  vorzu» 
legen.  Wenn  eine  vorläufige  Prüfung  keine  Be- 
denken ergiebt.  ordnet  das  Handelsministerium 

j'ilttisclie  Hegehunt:  der  Bahn  diircli  eine 
knniiiiissinn  an  Vorher  werden '  irundcinlösungs- 
pläne,  Verzeiehnisse  der  Enteignungsobjekte  und 
Verzeichnisse  der  Enteigneten  in  jeder  Gemeinde 
ausgelegt  mit  Bestinomung  einer  Frist  zur  Er- 
h<'!)iiiig  von  Einwendungen  ^'egi!n  die  Enteig- 
nung. l)ie  Verhandlung  über  die  erhohenen  Kin- 
wendnngen  erfolgt  in  einem  Termin,  in  welchem 
zunächst  auf  eine  gütliche  Einigung  hinzuwirken 
ist.  Kommt  solche  nicht  zu  stände,  so  hat  die 
nolitisehe  Landesbehörde  den  <jegcnstand  und 
l  mfang  der  liInteignuDg  durch  ein  oder  mehrere 
Enteignungserkflontaisse  festzustellen.  Die«  Er- 
konntnis  kann  nur  von  dem  Unternehmer  und 
von  denjenigen  Enteigneten,  welche  Einwen- 
dungen erhoben  haben,  mittels  Rekursbeschwerde, 
bei  der  politischen  Landesbehörde  einzureichen, 
binnen  acht  Tagen  angefochten  werden.  Ober 
die  Beschwerde  entscfii  iil*  t  das  Ministerium 
des  Innern  unter  Mitwirkung  des  Handels- 
mini.>-teriuiiis  und  der  andern  <  twa  beteiligten 
Ministerien  (§§  11—18  des  Enteignungsgesetie» 
vom  18.  Februar  1878).  Die  Feststellung  der 
Entschädigung  erfolgt  auf  Antrag  des  U  nter- 
nehmers, wenn  dieser  aber  innerhalb  eiuth  J;ihrs 
nach  Rechtskraft  des  Enteignungserkenntnisses 
dieselbe  nicht  beantragt  hivt,  auch  auf  Antrag 
des  Bnteieneten.  Eine  ^tUehe  Ver^bftrung 
über  die  Kntsrhildigung  ist  nur  zulässig,  wenn 
keine  dinglich  Berechtigten,  welche  aus  der 
Entschädigung  zu  befriedigen  sind,  bestehem, 
oder  wenn  dieselben  in  einer  Oftentlichen  oder 
legalisierten  Urkunde  nwestimmt  haben.  Die 
Fe>t>tellunp  der  EntM-hädigiing  erfolgt  durch 
das  Ueriuht  der  belegcueu  bat  he,  die  Schätzung 
durch  Sachverständige.  Glaubt  der  Unternehmer, 
daß  die  £ntsohid(gung  durch  AusfOhrting  einer 
Anlage,  zu  weleh«*  er  nicht  verpflichtet  ät, 
herabgemindert  werden  würde,  sd  kann  er  ver- 
langen, dai^  die  Entschädigung  für  beide  Fälle 
festgestidlt  werde.  Eine  im  Termin  getroffene 
Vereinbarung  ist,  wenn  dinglich  Bereehtigte 
▼orhaoden  nnd,  nur  dann  n  Protokoll  tu 
nehmen,  und  liat  nur  d.iiin  die  Wirltung  eines 
geriobtlichen  Vergleichs,  wenn  die  vereinbarte 
Entadiidiping  nicht  hinter  der  von  den  Schi- 
tsem  angegebenen  zurückbleibt.  Mangels  gftt> 
lieber  Vereinbarung  entscheidet  das  Gericht; 
die  ni(  ht  aus  der  EntschädiKinitr  zn  zahlenden 
Betrag«*  für  Neben  berechtigt.-  sind  besonders 
festzu.setzen.  Gegen  diese  Entscheidung  steht 
binnen  14  Tagen  der  Bekurs  «n  das  Oberhindes- 
gerieht  oflbn;  der  ordenliiehe  Beofatsweg  Ist 
au.sgeschlossen.  Inm-rhalb  der  Rekursfrist  Kann 
jede  Partei  bei  dem  Gericht,  welches  die  Er- 
hebungen för  itie  Ermittlung  veranlaßt  hat.  auf 
Beweis  zu  ewigem  Gedächtnis  antragen.  Wsoa 
die  Entschädigung  festgestellt  ist  fftr  den  Fall 
d'-r  .Viisfiihrnn^'-  wi-iferer  Anlii;:en  und  ohne 
solche,  .so  steht  dem  L  ntcrutihmer  binnen  dreier 
Monate  das  Recht  zu,  zu  entscheiden,  welche 
Entsch&digungsart  maßgebend  sein  solle  ($g  88 
bis  33).  Die  Entschädigung  ist  binnen  Tierxetoi 
TatT'-n  na("h  Ab~ehluij  eines  Ver^deiehs  odir 
ZustcUuug  dieser  Entscheidung,  welche  die 
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Entschädi^rnu;.'  i'-r>r,lU,  zw  leisten,  iiui  ra- 
falls  Tou  diei>«:'iu  Zeitpunkt  ab  zu  verzinsen. 
Auch  kann  nach  14  Tagen  der  Enteignete 
die  Leistung  der  Entschädigung  gerichtlich 
erwirken.  Die  Leistung  erfolgt  in  denjenigen 
Frill' n.  in  w  .  l.  h>  ii  nach  allgemeinen  Recht«- 
vor*chrifteu  Hintirlegung  an  Stelle  der  Zah- 
lung tritt,  und  wenn  die  Entschldtgung  aueh 
zur  Iltfiirdit^uni.'  iliitter  Personen  zu  dienen 
hat.  durch  Hiiit^  t  li  g^uii^'  hei  Gericht,  son.«t  durch 
Zahlung.  ■'!•'!.  M.  'M).  Der  zwim^'^wtiye 
VoUziiK  der  Enteignung  durch  die  politische 
LanderaebOrde  setzt  die  Zahlung,  bezw.  Hinter- 
legung der  festgfstr-llt.  n  ocii  r  v.  i  i  inlKirt-  ti  T.uU 
scliätligung  voraus.  Er  wird  daduicli  laiUi  auf- 
geh.dten,  daD  die  Ent.scheidung,  welche  die 
Entschädigung  festgestellt  hat,  durch  Rekurs 
ang»'fochten  worden  ist  (§  36), 

In  Hessen  muß  dem  Eiit*  igiittner^verfahren 
ein  Versuch  des  UnteriKbrnetb  vorausgehen, 
die  Abtretung  durch  gütliche  Einigung  mit 
dem  Eigentümer  oder  souütigeu  Berechtigten 
berbeituf&hren.  Mißlingt  dieser  Versnch,  »o  bt 
der  Antrag  nitf  Einleitung  Enti  ipntings- 
verfahrens  an  den  Kreislandrat  m  rirliU  ii  Der 
Antrag  mur>,  da  nach  dem  hessischen  Gesetz 
FlaofeststeUunK  und  £nt«chädigungsfe»tstel]aQg 
▼«rbanden  werani,  auOer  der  genauen  Bezeich- 
nung des  Enteignungsobjekts  und  des  Ei^r'^Ti- 
ttinuTS  auch  über  die  Belastung  des  tjrund- 
stücks  und  die  dinglich  Bererlitigten.  und  die 
Pärhter  and  Mieter  Auskunft  geben,  ebenso 
über  die  dem  EifentQmer  und  sonstifni  Be- 
rt-'Jiti^ten  angefiot'^nfn  Entschädigiinp-n  und 
«iit  Aiilairen,  weiche  der  Unternehmet  im  in- 
Tere^-s  ■  dn  benachbarten  Grundstücke  oder  im 
öffeutlicheu  Interesse  herzustellea  beab.sicbtigt 
Beizufügen  ist  ein  Situationüjtliin  mit  Längen- 
unfl  Querprnfileii  und  'in  <irundbuchs-  od.-r 
Fiurbuchsauszug  Der  Fl  ui  iii  bst  Eingabe  wird 
in  jeder  Genicimle  14  TbC'-  /u  jedermann«  Ein- 
sicht ausgeiegt  und  «ur  Verliandlung  über  den 
Plan  und  die  Entschidigung  ein  Tennin  top 
«•i;i' r  Lokalkomini-Mnii  anberaumf  iinrl  ."ifTinf- 
\u:h  bekannt  geuüuh;  mit  der  Auitonitä  uug 
an  die  Beteiligten,  itiit  Hechte  und  Interessen 

f»iteud  tu  machen.  Auch  Verden  Unternehmer,  | 
igentQmer  und  die  aus  den  Qifentlieben  Bttcbem  | 
ersii'firli'-ln-ii.  -nwi-  dif*  Toiu  T'iit-  rn''hmer  zu 
bezeii  hneitd>.u  übrigen  Xebeiibt  reclilitrten  von 
dem  Termin  durch  besondere  Zustellung  der 
Bekanntmachung  in  Kenntnis  gesetzt.  Im 
Termin  wird  fiber  alle  den  Plan  und  die  Ent- 
schädigung betreffend.  II  Punkr*  v.  rhnndfU.  eine 
etwaige  Vereinbarmig  über  die  Abtretung  oder 
die  Entschädigung  zu  Protokoll  genommen  und 
eventuell  die  Schätzung  durch  zugezogene  Sach- 
verständige Torpenommen.  Die  Entischeidung, 
w<  Ii  h<'  di  iii'PrMviii/i,il,iu--i  luiß  zusteht,  erstreckt 
sieh  aut  1.  dit-  Ahiietuiig,  '2.  die  vom  Unter- 
nehmer herzustellenden  Anlagen  und  3.  die 
Entschädigung.  In  dringenden  Fällen  kann  die 
Entscheidung  zunächst  auf  1  und  2  beschrintt 
und  dii'  Ziil;i>-i^^kt'it  i\>  r  Kiii\v.  i->iin^'  d-'s  Unter- 
nehmers in  den  Besitz  gegen  Hinterlegung  der 
Ton  den  Sebätzem  angenommenen  Entschädi- 
gung ansgesprochen  werdon  Gegen  die  Ent- 
scheidung zu  1  und  2  steht  der  Rekurs  an 
die  Mini-t.rirü  il--  Inri-m  und  der  .Tii-ri/ 
binnen  14tagigtr  Frist,  gegen  die  Entscheidung 
IQ  S  binnen  sechsmonatlicner  Frist  der  Kecht>- 
«eg  za  (Art.  21—46  des  Gesetzes  vom  26.  Juli 


I  1884).    Wegen   nachteiliger  Foltr-  n  der  Ent- 
■  eiguung.  welche  erst  nach   der  Terminsver- 
liandlung  hervortreten,  steht  dem  Unternehmer 
bis  zum  Ablauf  von  drei  Jahren  ein  persKin- 
licher  Anspruch  gegen  den  Eigentümer  der 
j  Anlage  zu  lArt.  ir.)   In  drin^'riKlcii  Fall'H  wird 
I  nach  Rechtskraft  des  Driugüchkeitsbeschlusses 
I  und  Hinterlegung  der  Entücb&digUBg  die  Be- 
sitzeinweisung de>  Unternehmers  ausgesprochen. 
Die  Enteignung  erfolgt  nach  rechtskräftiger 
Feststellung  des  Pl.m^  ui;il  der  Znliiiiii';.  hezw. 
Hinterlegung  der  Entschädigung,  auch  wenn 
dieselbe  erst  vorläufig  festgestellt  ist.  In  diesem 
letzteren  F.ill  und  wenn  wegen  Dringlichkeit 
I  die  Besitzeinweisung  stattgefunden  hat ,  kann 
beim  Gericht  der  belegeneu  Sache  binnen  sieben 
Tagen  nach  Zustellung  des  betreffenden  Be- 
schlusses die  Feststellung  des  Zustands  des 
Enteignungsobjekts  zum  ewigen  Gedächtnis  be- 
antragt werd«'n.  Für  die  Hinterlegung  der  Ent- 
schädigung  gelten  im  wesentlichen  die  Vor- 
lichriften,  welche  in  dieser  Beziehung  das  preu- 
Aiscbe  Enteignungsgesets   entbUt   (Art  47 
bis  58). 

Rußland.  Nach  Veröffentlichting  des  kaiserl. 
Erlasses,  mit  w.-IcIi.mh  iiit_>  Knrfi^'iiung  bestimmt 
wird,  hat  die  zuständige  Behörde  zunäch.st  mit 
dem  Besitzer  der  zn  enteignenden  Liegenschaft 
!  wegen  des  äutersten  Preises  m  verhandeln.  Die 
I  Behörde  prüft  diesen  Preis  nach  dem  Wert  der 
;  Lieg«  ii-rliatt  und  nach  den  Vorschriften  über 
I  das  Abschätzungsrerfahren  und  berichtet  hier- 
I  Uber  an  den  Reiebsrat,  der  die  Angelegenheit 
.sodann  dem  Kaiser  zur  endgültigen  Entsclieiiiuni^ 
unterbreitet.  Wenn  der  Betrag  der  ciiuui 
B'-irz.r  zuerkannten  Entschädigung  nicht 
3000  Kübel  Obersteigt  and  zor  Zahlung  desselben 
nicht  fie  Enriritnng  eines  besondereii  Kredits 
erforiiiTÜrh  ist ,  auch  wrdcr  der  Besitzer  noch 
der  Unternehmer  Einwendungen  gegen  die  Ab- 
schätzung erh(d)en  haben,  so  wird  die  Sache 
durch  den  zuständigen  Minister  erledigt.  Wenn 
die  Entschidigung  dureb  Einigung  festgestellt 
wird,  so  i-it  für  das  fnt.-i;rn(  t.  Grurnl-tück  ein 
Katifbrief  in  vorge&chriebener  Form  auszufer- 
tigen. Wenn  der  georderte  Preis  dem  wahn'U 
V^ert  der  zu  enteignenden  Liegenschaft  nicht 
entsprechend  befimden  wurde,  eo  erfolgt  die 
Feststellung  des  Bestands  vnd  die  AbediStznng 
desselben. 

Die  Fest  Stellung  des  Bestands  erfolgt 
nach  den  Bestimmnngim  der  Civilprozeßordnung 
dnreb  einen  Beamten  der  Ortsi^uzei  nnter  Zu- 
ziehung von  zwei  oder  drei  m  der  Nähe  der 
Li.'i't-nvebad  wohnenden  Zeugen.  Zu  der  Fvst- 
sttlluiiL'  wird  der  Besitzer  der  Liegenschaft 
oder  dessen  Bevollmächtigter  innerbub  einer 
Frist  Ton  sechs  Monaten  gehwIeB.  Eraididnt 
er  inn-'.'li.ill.  dirv,.,-  Fri^t  nidit,  so  erfolgt  die 
Feststellung  ohn-'  ihn 

Die  Abschätzung  erfolgt  unter  Beob- 
achtung gewisser  Formalitäten  durch  einen 
Ausschuß ,  welcher  unter  dem  Vorsit«  de« 
Ail<'Kni;ir-' lialls  des  Bezirk--,  ans  dr-m  Friwlens- 
richter  des  Orts,  dem  Souschef.  dem  Vor- 
sitzenden oder  einem  Mitglied  des  Landschafts- 
arats,  bezw.  einem  Mitglied  der  Stadtverwal- 
tung und  dem  Steuerinspektor  besteht.  Gegen 
den  Beschluß  des  Au--'  lui"'  -  k.nriHn  <ii«'  I'.ir- 
teieu  innerhalb  14  T.il''  n  Kinw. niinug  «  rlt^ben. 

Für  Enteignungen  zu  Eis«  nbahnzwecken  gel- 
ten außerdem  die  nachstehenden  Vorechnf^n : 
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1.  VV'füu  für  tili«  abgeisteckt«  uud  von  der  | 
Bef^erungsinspektion  geuehmigte  Eisenbahnlinie 
•in  ÖniDdsttt€k  imT«raagUch  erforderlioh  ist,  t^o  : 
flodflt  di«  Fettstenuiif  a«s  Bestandi  auf  Gnmd  | 

t'iner  Bc^chpiniffung'  der  Inspektion  und  mit 
GeaebmiguQg  des  Gouverneurs  binnen  14  Tageu 
statt. 

2.  Wenn  die  för  di«  EestandaWschreibang 
TOtn  G«ä«ts  gefordert«]  Nnebwe»ang«n  zur  I 

Zeit  der  Fesbt-llun;:r  nit'ht   vDr^'d*-;^'!  werden  ' 
kdnaen«  so  wird  diese  dtuuvih  bt^wirkt,  und  | 
die  Naohirieisungcn  können  der  Abschätzungs- 
kommissieB  nMtttrigiioh  vorgelegt  werden. 

3.  Der  Plan  der  enteigneten  GnindstQcIce 
wird  von  ftll-'H  It.'i  lier  AbscbÜtzuiii.'  beteiligten 
Pers^n^n  ilurch  Unterschrift  bestätigt. 

l  Die  nt  >tand*besohreiboBg  wird  zusammen 
Biit  dvm  Plan  dem  GouTemenr  beluifs  Ver- 
f%uii)j:  iSber  die  Abschätzung  de»  eut-  i'Mit  len 
Grunristtu  ks  vortr-  l-gt  Hiernach  sind  ^e  die 
Enteignung  solcher  Grundstücke  betreffenden  i 
Awpmdie  der  Besitzer  «n  die  Abseh&tanings* 
kommlssion  zu  richten.  ! 

5.  Wenn  auter  dem  nach  der  Bestands- 
beschn  ibiuijK'  in  Anspruch  genomni'  in'ii  Gnmd- 
etäckteil  iu  der  Folge  noch  ein  weiterer  Teil 
deaaelben  Grundstücks  in  Anspruch  genommen 
Werden  soll,  so  erfolgt  dies  auf  dem  durch  diese 
Vorschriften  angegebenen  Weg  durch  Aufstel- 
lung einer  Krgänzungsbestandebeechreibang  nnd  i 
eines  Ergäoiungsplaus. 

Alle  duroh  die  Aufstellung  drr  U«  '-timds- 
be^'chrpibiinfr  und  il  r  P!  u*«  eui.stebend«n  Kosten 
hat  die  Eiseubabu  i\i  u.igen. 

Wenn  die  Abtretung  der  für  (Ifii  Bau  von 
Primteiaenbalinen  erforderlichen  Grundstücke  i 
nicht  durcb  gtttUebe  Übereinkunft  erreicht  | 
■werden  kann,  so  werden  dif^p  rirntid-tiii ki' 
unverzüglich  der  gesetzlichen  Ab.scbatzuug 
unterworfen  uud  nach  Feststellung  der  Ent- 
Mhädigungasommen  und  SichersteUuog  der- 
selben seitens  der  BisenbabugeseUechaft  letz- 
terer übergeben.  Wird  die  Kin-nbahn  vom  Staat 
gebaut,  so  bedarf  es  keiuei  Ssicherstellung  des 
Entschädignngsbetrags. 

Die  Übergabe  Ton  Grundstücken  für  fisen- 
babncwecke  nsch  Aufttellung  der  Bestandsbe- 
schrfihnnff  (i:uf  nur  iTfol^en,  wenn  dies  durch 
kaiserl.  Kihiü  geUuLuiigt  ist. 

Das  vorstehend  Dargestellte  kann  als  das 
ordentiiclie  EnteignnniniTerfahren  bezeichnet 
werden,  obwobl  dasselM  auch  die  «ine  Ab- 
weichinit,'  von  der  Regel  brflinfrciid*'n  Fälli-  der 
Dringlichkeit  der  Enteignung  umtaik.  Daneben 
ist  sber  in  Terschiedenen  EnteignungsgsMtten 
ein  anfterordentliobes  Verfaliren  rorge- 
seben,  eutweder  fllr  Notftlle  oder  fttr  Tnan- 
spruihiiiiliiiic  rin>r  nur  vortibergeheiiiLn  He-  , 
nutzuug  oder  für  beides.   Notfälle  in  ilti'>>>m  ' 
8inn  sind  nicht  identisch  mit  dw  Fälku  der 
Dringlioiikeit  der  Enteignung.  woTon  oben  die  ^ 
Rede  war.  Hier  handelt  es  sich  um  Bedürfnisse,  ■ 
wrlrlii"  MI  ilriiiu'iini'T   X;iliir  >iiMl,  ilall'   iiirht  j 
einmal  die  Erledigung   dvi'  Pkutest.-^iellung 
abgewartet  werden  kann,  für  welche  daher  die  I 
Anwendung  des  ätaatsnotreoht«  gerechtfertigt 
erscheint.   Das  außerordentliche  Verfahren  ist 
nl.T.dt   '  in   abgekürztes ;    di.  Entschädigung 
wird  entweder  vorläufig  oder  detiiiitiv  in  sum-  i 
marischer  und  mehr  formloser  Weise  ermit* 
telt.   Derartige  üe«iinimungen  finden  sich  im 
bajrritioben  Gesetz  vom   17.  November  1837,  ' 


Art.  I,  73  und  Art.  VII  für  i  älle  öffentlichen 
Notstands;  im  schweizerischen  Gesetz  Tom 
1.  Mai  l»dO,  Art  17—21  für  nur  zeitweist 
Abtretungen  und  für  Enteignungen .  welche 

nur  zum  Zweck  utiweM'iitlicli.T  AiKieruiic-'a 
oder  Erweiterungen  öüeutlichir  Werke  oder  zu 
deren  Unterhaltung  oder  zur  Herstellung  von 
Anlagen  im  Interesse  der  öffentlichen  oder  der 
Sicherheit  des  einzelnen  erforderlich  sind;  im 
italieniseliLii  Gesetz  vom  '-'.'»  Juni  1865,  Art.  71, 
für  vorübergehende  Besitznahme  in  Fallea 
höherer  Gewalt  oder  unaufschieblichen  Bedürf- 
nisses; im  ungarischen  Gesetz  vom  9.  Dezember 
1868,  6g  76  und  79— 8.i,  für  Fälle  zeitweiligen 
Bedüriuiss«'> ;  im  jir-'uHis^  Ii-'n  Gesi  tz,  5;  l,  ("ur 
Fälle  vorübergehender  Beschränkung;  im  öster- 
rt  i.  liiüchen  Gesetz  vom  18.  Februar  1878  für 
Fälle  von  Betriebsstörungen;  im  hessischen 
(lesetz  vom  20.  August  1884  für  Notfälle,  wie 
Überschwemmungen.  Kri-  irs  reignisse  und  an- 
steckende Krankheit t  n  ;  im  württembergischen 
Gese^  (Art  Alis  4i,  wenn  ditfeh  unvor- 
hergesehene Krei^niisse  die  begonnene  Au-füh- 
rung  oder  der  Betrieb  eines  Untern -luu.  us 
unterbrochen  worden  ist,  und  jene  Maßn  i."  !  im 
öffeatliohen  Interesse  als  unumgänglich  not» 
wendig  erscbeint.  In  diesen  Fällen  kann  das 
Staatsininisterium  die  sofortige  gänzliche  oder 
teilweise  Abtretung  eines  Grundstücks  vorbe- 
haltlich der  Nachnolutig  des  Verfahrens  zur 
Feststelittog  des  Plans  und  der  Entschädigung 
unter  Anordnung  Ton  Sicberheitsleistung  ge- 
statten. 

Kosten  des  Enteignungsverfahrens.  Die 
durch  die  Planfeststellung  erwachs* mlen  Kosten 
fallen  dem  Untemeluner  zu.  Eben^  hat  der- 
ftelbe  in  der  Reget  die  Kosten  der  Entscbidi- 
gunt'-feststellung  insoweit  zu  trap.n.  al>  di-'- 
xeibeii  nicht  in  uubeitchtigteu  l-ordeiuagen 
der  Expropriaten  ihren  Grund  haben.  Im 
näheren  ist  die  KostenCrage  in  den  einzelnen 
Enteignuugsgesetzen  Terscmeden  geordnet.  Das- 
St  ile-  gilt  bezüglich  der  Frage,  inwieweit  über- 
haupt Kosten  zu  zahlen  .seien,  da  UAch  vielen 
Gesetzen  die  Verhandlungen  im  Enteigniuigs- 
verfahren  von  Stempeln  und  Gebttbren  befreit 
sind. 

Im  Könijrreii  h  Saeli^en  träpt  der  Unter- 
nehmer sämtliche  geri»  iiiliche  und  außergerit  ht- 
liche  Kosten,  welche  durch  die  infolge  des  Ge- 
setze.H  vom  3.  Juni  ld3ö  vorgenommenen  Ver- 
handlungen nnd  ErSrteninsen  auflaufen.  Die 
Zahlung  nnd  Krstattnncr  ^>'ir  im  Fall  eines 
Widerspruchs  oder  im  iiecht.swig  erw.i.  hs-  uden 
Kosten  unterließt  den  allgemeinen  prozerirecht- 
licheii  Vorschnfteu  und  Grundsätzen  10 
dieses  (iesetzes). 

In  li.idcn  hat  der  T'nternohmer  unter  allen 
Umbtaudca  die  durch  Fehlstellung  der  Ab- 
tretungspflicht entstehenden  Kosten,  wobei 
jedwh  Stempel  und  Gebühren  uicbt  zur  Er- 
hebung kommen,  femer  die  Kosten  einer  einst- 
weiligen Vertii^'uni^,  der  Hinterlegung  der  Ent- 
schädigung, sofeni  dieselbe  nicht  durch  Ver- 
weigerung der  Annahme  vei-anlaßt  ist,  fener 
die  Kosten  der  Klage  im  Eutschädigungsrer- 
fahren  und  des  üeracinderatszeugnissefi  zn 
tragen.  Im  ülirij?'  n  ist  nlior  die  Kosten  nach 
den  ProzeOgesef zcn  zu  entscheiden  i§g  88 — 91 
des  Gesetzes  vuia  .'^  August  1830). 

In  B:iy>'rn  fallen  die  Kosten  des  Admini- 
strativ vertalirens,  welches  übrigens  gebührenfiei 
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ist,  and  die  Veivfitong  der  den  fieteiligten 
rladurch  Terursachten  notwendif^n  Auslagen 

dt-m  Unf«>rn«'hini'r  zur  Last  Uber  die  in  aen 
anhängig  gemachten  Prozessen  erwachsenden 
Koflten  iifc  nach  den  BesUmmungen  der  Prozeß- 
gesetse  ta  entscheiden  (Art.  6S  des  JEinftUurunga- 
gesetzes  Tom  29.  April  1889). 

In  Frankreicn  fallen  die  vor  dem  Ent- 
vehadigungsverfahren  (dem  Kntseliädijrungs- 
iuigt'bot  des  Unt«mdimers)  entstandenen  Kosten 
dem  Unternehmer  zu.  Die  Kosten  des  Ent- 
schädigungsverfahrens hat  der  Unternehmer  zu 
tragen,  wenn  die  zu'  rk  iiuite  Entschädigung  der 
Forderung  des  Eigentümers  gleichikomnit,  da- 
gegen der  EigentOmer,  wenn  er  das  Angebot 
<U'<  riitemehmers  zurückgewiesen  hat  und  die 
zuerkauut^^'  Eutachädigung  dasselbe  nicht  er- 
reicht, sowie  auch  dann,  w.  im  der  Eigrntünier 
das  Angebot  des  Unternehmers  weder  zurück- 
gewiesen, noch  auch  seinerseits  eiue  Forderung 
gestellt  hat.  Übersteigt  die  zuerkannte  Ent- 
schädigung das  Angebot,  erreicht  aber  die  For- 
derung des  EigentümtTs  ni' ht ,  <u  fallen  die 
Kosten  dem  Unternehmer  und  Eigentümer  im 
Verhältnis  der  differierenden  Bettige  gemein- 
schaftlich zu  (Art.  40  des  GesetMS  Tom  3.  Mai 

1841). 

In  England  hat  der  üntern-hmtr  die 
Kosten  des  Entsobädigungaverfahrens  zu  zahlen, 
wenn  die  inerksnnte  Entsehidigung  die  vom 
Unternehmer  angebotene  überstei-rt  In  allen 
anderen  Fällen  erfolgt  die  Verurteilung  eines 
jeden  TeUs  zur  Hälfte  der  Konten  (gg  51  bis  68 
der  Land  clauses  act  von  1845). 

Das  Werrabahngesetz  (Art.  46)  befreit 
den  Unternehmer  von  den  Sportcln  fiir  behörd- 
liche Arbeiten  bezüglich  der  zum  Beheben  zu 
erwerbenden  Grundstücke,  verpHichtet  ihn  aber 
snr  Zahlung  sämtlicher  Kosten,  soweit  sie  nicht 
dnreh  Dngehorsam,  Siomnis  und  unbegründet 
befundene  Beschwerden  und  Bemfniigea  er- 
wachsen sind. 

Nach  dem  schweizerischen  Gesetz  vom 
1.  Mai  l»ö(>  (Art  48  und  49)  fallen  die  Kosten 
der  Qffmtlioben  BeWantmaehnng,  der  Plan- 
auslegung, der  vom  riütrnehmer  den  Berech- 
tigten zu  erstattenden  Anzeigen,  dfs  gesamten 
Schatzungsverfahrens,  der  Zahlung  der  Ent- 
schidignngMttmmen  and  der  Hinterlegung  von 
Kautionen  dem  ünteniebmer  tn.  Uber  die 
durch  landesgerichtliches  Verfahren  entstan- 
denen Kosten  ist  nach  den  allgemeinen  gesetz- 
liehen Bestimmungen  zu  ent^scheideti. 

In  Italien  hat  der  Unternehmer  die  Kosten 
des  SehitsnngSTerfchreiu  ra  tragen,  wenn  die 
Schätzung  nJebt  geringer  ausfällt,  als  die  von 
ihm  angebotene  Entschädigung.  Beide  Teile 
haben  die  Entschädigung  gemMnsobaftlich  zu 
übernehmen,  wenn  dui  Differens  iwiMhea  dem 
daroh  die  Sehltniig  ennittelteii  ond  dem  an- 
gebotenen Preis  nicht  mehr  als  '/m  beträgt 
(Art.  37  des  Gesetzes  vom  25.  Juni  1865). 

In  Ungarn  sind  alle  auf  die  Expropriation 
beifldichen  Einnben,  Protokolle,  Erklirongen, 
BeschMsse  vnd  Rekturse  tax-,  Stempel-  und  ge- 
btlhrenfrei,  auch  der  im  Enteignungsveifahren 
erfolgende  .Vustausi  h  der  durch  die  Entt;ignung 
getreontcn  Parz»  l!t  ri  Auch  kommen  dieHinter- 
Mgimgen,  Depoeitengebtthren  nicht  zur  Hebung. 
Diese  Befreiung  erstreckt  sich  jedoch  nicht  auf 
Kauf-  und  Verkaufgebfihr> n  und  Quittungen. 
Die  im  Enteignungsverfahreu  erwachsenden 


Kosten  hat  der  Unternehmer  zu  tragen  (§g  73 
und  74  des  Gesetzes  Tom  9.  Dezember  1868). 

Das  preuCis  he  Gesetz  vom   11.  Juni 
1874  verpflichtet  den  Unternehmer  zur  Tragung 
der  Kosten  des   administrativen  Verfahrens, 
wobei  jedoch  nur  Auslagen,  nicht  aber  Stempel 
und  Sportein  zur  Erhebung  kommen.  Auch 
können  die  Entscbädigungsberechtigten  Ersatz 
für  W^e  und  Versäumnisse  nicht  beanspruchen. 
Die  Befreiung  von  Stempeln  und  Taxen  erstreckt 
sich  nicht  au?  das  Prozebverfahren.  Alle  Qbrigen 
Verhandlungen  vor  den  Gerichten,  Grundbuchs- 
nmi  .Vnseinander.-i  tzuiigsbehürden  einschlielilich 
der  freiwilligen  Veräußerungen  innerhalb  des  vor- 
gelegten Plans  und  der  Quittungen  und  Zustim- 
[  mung-^erklärungen  der  Ilvpothekengläubiger  und 
j  sonstig.ii  Beteiligten  sind  frei  von  Gebühren, 
t  Stempeln    und    Depositalgebühnn.  Verhand- 
(  lungeu  vor  den  Notaren  sind  »tcmpelfrei  43 
i  des  Gesetzes).  Uber  die  in  Prozessen  erwach- 
'  senden  Kosten  enfsr-heidet  das  Pro/etgericht. 
I        In  Ost  erreich  ^ind  die  Kosten  des  Ent- 
,  eignungsverfaiin  Iis  un<i  der  geric  htlichen  Fest- 
stellung der  Entschädigung,  soweit  sie  nicht 
durch  ein  ongereehtferagtes  Einsdireiten  einer 
Partei  hervorg-  rufen  werden,  von  der  Eisen- 
bahnunterm  hmung  zu  tragen  (§  44  des  Ge- 
setzes vom  IH.  Februar  1^7t*^ 

Nach  dem  hessischen  Gesetz  vom  Juli 
1884  hat  der  üntemehmer  die  Kosten  des  Ad- 
ministrativverfahrens, welches  steuipelfrei  ist, 
I  für  die  erste  Instanz,  für  die  Beschwerdeinstanz 
I  der  unterliegende  Teil  zu  trafen  (Art.  Cl  de.s 
Gesetzes).  Die  Kosten  der  Hinterlegung  der 
Entschädigung  fiillen  dem  üntememner  nv 
Last,  sufcrn  die  Hiiifcrlegung  nicht  durch  ver- 
weigt'rte  Zahlungsvornahme  oder  einen  Streit 
der  Beteiligten  untersteh  veranlaßt  ist  (Art.  62). 
Wird  Tom  üntemdinier  auf  (iohterliche  Ent- 
sdieldong  in  betreff  der  Entsehidigung  an- 
getnigen,  so  hat  er  jedenfalls  die  Kosten  der 
ersten  Instanz  zu  übernehmen  (Art.  61). 

Das  wü  rttembergische  Gesetz  (Art.  44) 
legt  die  Kosten  des  Verfahrws  ntr  Feststellung 
des  Plans,  sowie  diejenigen  desauBeigeriebtliohen 
Verfahrens  zur  Feststellung  der  Euts«  hädigung 
und  des  Vollzugs  der  Euteignungsverfügung 
einschließlich  der  Kosten  der  au»  AnlaC»  der 
Enteignung  zu  treffenden  rechtspoliseilichen 
Verfügungen  dem  Unternehmer  snr  Last.  Uber 
durch  Erhebung  von  Bi  -  hwi  rde  entstehende 
Kosten  ist  in  der  zu  erlas-,  iidi  ii  Entscheidung 
Verfügung  zu  treffen. 

Litterator:  Deutschland  und  Oster- 
retehr  Thiel.  Das  Eipropriationsreeht  und  das 
Exiiropri.itionsverfahren,  Berlin  If^'"."'. ;  Meyer, 
i  Da>  Kt^'cht  der  Expropriation,  Lcinzig  1»Ü8; 
Grünhut,  Das  Enteignungsrecht,  Wien  1873; 
Rohland,  Zur  Theorie  und  Praxis  des  deutschen 
Enteignungsrechts,  Leipzig  1876;  Prazak,  Das 
Recht  der  Enteignung  in  Österreich,  Prag  1877; 
Bähr  und  Langerhans,  Das  preußische  (»esetz 
über  Enteignung,  Berlin  1878;  Hartmanu,  Das 
bayrische  Enteignungsge^etz ,  Wttrzbur^  1879; 
Eger,  Die  Notwendigkeit  einer  Revision  des 
reußischen  Entcigniiiigsgesetzes,  Breslau  1><^1; 
ander,  Handbuch  des  preui^ischen  Enteignungs- 
gesetzes. Breslau  1881;  Seydd,  Kommentar  zum 

Ereuüischen  Enteignungsgesetz  ,  Berlin  1882; 
öbell,  Kommentar  zum  preußischen  Enteig- 
nungs^esciz,  Lriji/ig  ih!s4;  Bering,  Das  preußi- 
sche Lnteignungsrecht  in  seiner  praktischen  An- 
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Wendung  lietraehtet,  Erfurt  1888t  GWm,  Der 

prlvatrechtlicho  Charakf.  r  di  r  Eiit.Ignuiig  nmh 
dem  preußischen  £ateignuugäge.-jctz  vom  11.  Juni 
1^71  (AidlivnirfiiMnbltlmWfiMII,  lf<Bb,  S.43  ff.); 
Eger,  Beiträge  tur  Lehre  von  dor  Enteignung 
(Archiv  för  Eisenbahnwesen  1890  und  1891).  — 
F 1  ;k  nk  r  r  i .  h ;  Gaud,  Traite  Htteral  de  l'expro- 
priariou  pour  cause  d'utilite  publique,  Paris 
1842;  Blanche,  De  Texpi-opriation  pour  cause 
d'utilite  publique,  P:iris  18.V2;  Daffrv  de  la 
llonnoye,  Theorie  et  pratique  de  Texpropriation, 
Paris  18Tst;  IiehiUeau,  Jousiielin ,  Rcndu  >  t 
Ptfriu,  Traitr  d  •  l  expropriation,  Paris  1»79; 
Cr^poa,  Cod.'  uiuui.  <i  '  Icxpropriation  pour 
cause  d'ntilite  publique,  Paria  1886. 

Gleim 

Entfernunggtarif .  t-in  fPrrsim.'n-  oder 
Güter-)  Tarif,  bei  weicb'  in  dif  Hinlit  ifs'sätz»» 
nach  einein  bestimmten  Eiitfi  rniiiii,'siiKi.j  ^i  - 
bildet  sind;  je  nucli  V«'r>Lliiodenlii-it  dfs  zu 
Grunde  ^jelegten  Emi'tTiiuiigsniaßi'^  iiemit,  iii.ui 
den  E.  Kilometer-,  Mtilcii-.  Wcisttarif  n.  s.  w. 

EntgleisDUg  (Dcrailmeut ;  IkratlUment, 
m.)  von  Eisenbahnfahrzeugen,  das  Verlassen 
des  denselben  durrh  d  is  Gl.'is  vorgczeiohucten 
Wegs.  Weit  mehr  iü»  b.  i  anderen  Verkehrs- 
mitteln sind  bei  den  Ei^rnbiiliii'n  W-i;  und 
Fahi'zeug  voneinander  abhängig.  Auf  der  Xand- 
straße  kann  das  Fuhrwerk,  auf  dem  Wasser 
da.s  Schiff  innerhalb  p'wi=:<r'r  Grenzen  unge- 
fährdet nach  rechts  oder  Unks  gewendet  werden, 
den  Rädern  des  Eisenbahnfahrzeugs  ist  d^een 
durch  die  beiden  die  »eitUcbeo  Führunugeu  bil- 
denden Schienenstränge,  durdi  das  O^is,  der 
Weg  auf  d.is  b« -tinimte^t.^  vor^'^schriebeu.  Ver- 
lassen diu  iiader  diesen  Weg,  entgleisen  sie, 
M  Mit  die  ordAungainiftige  Bewegqng  aof  «nd 


der  Anliili  zu  einem  Unfall  mit  mehr  oder 

uiindrr  >■  hweren  Folgen  ist  gegeben  B^^^^on- 
ders  unheilvoll  können  diese  Folsr-'n  word'-ii, 
wenn  die  E.  bei  einem  in  schnell-  r  Falirt  be- 
griffenen Zug  stattfindet.  Als  traurige  Beispiele 
hierfllr  sind  aus  neuerer  Zeit  anzuführen  die 
am  3.  September  1882  -t:ittj.'i  Imht.'  K.  -'ines 
Sonder-Personenzugs  auf  den  badis<  lim  Sta;jts- 
bahnen  b<n  Hugstetten,  wobei  68  Ptr^unen  ge- 
tötet und  22i)  verletzt  wurden,  und  die  E.  des 
russischen  Kai.^erzugs  bei  Borki  auf  der  Eisen- 
Lahn  Charkow-Rostow  am  29.  Oktober  1888. 
Mobei  22  Personen  getötet  und  36  verb-tzt 
wurden.  (Vgl.  über  erstcren  Unfall  Zeitung  d. 
V.  D.  E-V.,  1882,  S.  814  ff.,  und  über  letz- 
teren Centralbl.  d.  Bauverw..  1889,  S.  12  u.322). 
Gltii  klii  h i  rweise  sind  dii- FoI^tu  bei  der  großen 
Mehrzahl  der  Entcleisungslalle  nicht  so  schwer, 
meisten«  beschräincen  sich  dieselben  auf  Be- 
s.  hädipintr  vrtn  Fahrzeugen.  15i  -iiiid>Ts  .sind  auf 
btaüuiitii  bi'i  Zugs  verschieb  uugiii  häufig  vor- 
kommende K  rin/(  hier  Fahrzeuge  in  der  Regel 
von  ernsteren  Folgen  nicht  begleitet  und  kann 
die  dadurch  entstandene  StSrtmg  meist  in  knner 
Zeit  wieder  beseitigt  werden. 

Immerhin  gebeu  K.  vielfache  Veranlassung 
zu  H'-'ri.-hsstiiruiiir^-n.  und  '-^  wird  iiosbalb  l*i 
ut  verwalteten  Bahnen  auf  die  Aut'seichnunjg 
er  vorkommenden  Eutgleisungsfalle  und  die 
Feststellung  der  Ursachen  deraelben  besondere 
Sorgfalt  vfi  wendet. 

Aus  den  nachstehenden  Übersichten  ist  für 
die  deut-schen  und  österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen,  femer  für  die  Eisenbahnen  einiger 
anderer  Staat«  n  db-  Zahl  der  in  den  letzten 
Jahren  vorgekommenen  £.,  wie  die  der  im  ganzen 
▼oiigekomniraen  Unfälle  eniehtUdi. 


l.  Bntffleianagen  anf  dentseheii  Eisenbahnen. 


\mm  \  Uwes  [  1886,87 1  imm  l  ims/se 


,  Betriebslänge  im  Jahresdurchschnitt  km  '■  36  454'37  199  i  37  769:  38  694[  39  724  40  6.^9 

Gesamtzahl  der  Unfidle:   Auf  freier  Bahn   852  8431 

In  Stationen   2  3i)(-,   2  h.'X) 


Danmter  Enl^lMaangen : 


Im  gaa»en. 


Auf  freier  Bahn* 
In  Stationen  


930  780 
2  711  1741 


809 
1  740 


7&ÖI 
2  333 


8S48  3  49»  8641   «Ml   8649!  8088! 


104i 
296| 


lOOj 
289 


106 
342 


Zusamm».'n  Eiirg:b-ii.migen. . . 
Ursachen  der  Entgleisungen:  | 
Unterbrechungen  und  sonstige  Bahubindernisse 
Ungenaue  oder  falsche  Stellung  der  Weichen.. 

Sonstiger  beweglb  hcr  Vui  rit  htuiigeu  

Unrichtige  Handhabung  des  Zu^dienstes  j 

Mängel  am  Oberbau  |! 

Achsoriiche  

Radreifenbrüche  

Sonstijj;«  Mängel  an  Fabmafoi  I 

kSoodbige  Ursaüchen  v. 

Folgen  der  Entgleisongoi :  | 

Bmitende  getötet  

verletzt  

Bahnbedienatete  getötet  i 

verletzt  | 

Sonstige  Personen  getötet  j, 

verletzt  \ 


40Ü  389 


+48 


20 
128' 
15 
831 
84 
23 

28, 
lOö 

1 

10 
6 
53 


Oesamtsahi  der  bei  £ntgleisung«Di  Qetdteten  . .  \ 

TetletitMi I 


Eiaentabnfahntenge  wurden  beedndigt. 


E 


7 
66 
fftO 


12 
118 
G 
31 
841 
15 
33 
39 
III 


4 
4 
47 


146. 
362 


142 

251 


150| 
273 


508'  393 


423 


2 


4j 
58 
686 


19 
161 
7 
18, 
18 
11 
17 
43 
lö3i 


13 

65 
1 
6 


45 
126 
21 
22 
24 
29 
25 


43 
173| 

3 
25 

69 


44 
101 
6 
10 
30 
24 
18 
29 
181 


11 
4 
62 


23 
133 
5 
19 
33 
12 
9 
63 
126 


10 

8 
69 


4 


7 

88 
814 


101 
87 
9S1 


6 

671 
742| 


8 
72 

889 
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2.  Entgleisuagen  auf  österreichisch-ungarischen  EisenbahncD. 


II  ItMM 


im 


1886 


Darunter  waren  Entgleisungen  1 

Ursachen  der  Entgleisuiij,'*'n : 

üntPfbroThnnfT*»!!  im  Gieis  oder  Hintli  inisss?  auf  den  Gleisen  i 

M;iiig>lluit'!'/r  Zustand  des  Oberbaues......   I| 

Dngenaoe  oder  Ial9cbe  SteUmig  der  Weichen  

der  Drelisoheiben  n.  sonsti-  ' 
g»  n  li-'w.  glichwiyor- ! 

richtuQgea  j> 

M:uigolhaft<'  H.uullialmiig  des  Zog«  \ 

Mangelhafter  Zustand  der  Fahrzeuge  ! 

I      Sonstige  Ursachen  ' 

I  Bot  der  tktgMmng  wurden  Personen  getötet  I 

I  verletzt  ! 

^.  Entgleisungen  in  der  Schweix,  in  Italien,  Frankreich,  Gro&bvit aunien  und 

Irland. 


1016 

82  217 

22  78« 

23  642 

1641 

1  ai9 

1  645 

1461 

4i  t 

467 

401 

tm 

47 

49 

46 

32 

63 

15 

26 

171 

138 

III 

131 

11 

6 

15 

9 

10 

8 

2 

82 

9ti 

7ö 

69 1 

lOß 

104 

126 

113 

12 

1 

'.1 

33 

3 

141 

B«M*l«nifilU 

1  Im 

^  -  J 

c 

1  M. 

c 

c 

Laad 

«  ~  tj  H 

£ 

c 

o 

ii  V 

•?.| 

3 

rt 

\ 

C  ^ 

■» 

j 

S  19 

(m 

8 

212 

f.O 

1  1«»?  i 

st):, 

1  2  824; 

167 
218 

41 

64 

1  1886  1 

1  2  987{ 

807 

47 

10  -j'd 

2  40S 

2  7;^8 

5  i4(; 

ID.S 

138 

1  ma*  1 

10  '.•(»:> 

■J  OIS 
2  452 

2  082 

tm 

•t  lUO 
4  641 

44 

1  70 

82 
81 

126  . 
l&X  1 

'  1888  1 

12  09^ 

2  536 

2244 

4  779 

1  66 

116 

180  1 

1 

I6äi»  1 
1686 

80606 

r  662 
54d 

84i) 
745 

1  511 
1294 

31 
80 

1885 

80847 

2  026 

1  _ 

74 

ChoAInitaiiiiiaB  und  Irland  | 

;i !  III 

— 

1  SIC 
1  674, 

^  1 

73 
58  1 

1  1888  1 

|3188^ 

16471 

67  1 

E.  komriHMi  häufigf^r  auf  Stationen  als  auf  der 
ir.  icn  Strecke  Tor.  und  »war  sind  e«  auf  ersteren 
di.'  Weichen,  wdi»«  die  meiste  Veranlassnnf  xn 
E.  geben.  Liefi't  pinr  Weichenzung«^  mit  iriror 
Spitze  nicht  dicht  an  der  zngt'hnriet  n  liatkiu- 
schiene  (Mutter-,  Hauptsriii'-nc)  an,  so  dringt 
leicht  der  Spurkranz  eines  Bads  in  (Ue  klaffoide 
Lfidce  eäi  und  dieees  Had  verfolgt  dann  einen 
Ton  dem  des  vorhergebenden  abweichenden 
Wep,  wn?.  wenn  das  betreffende  Fahrzeug 
nif'hi  11  '  Uli  zum  Stehen  kommt,  eine  E.  her- 
beiführen muA.  Diese«  Klaffen  der  Weichen- 
znngen  liat,  soweit  es  nieht  durch  fremde, 
zwischen  Zunge  und  Backenschi cnf"  einpfklpramte 
KöriMT  (St«ine,  Eis  u.  dgl.)  verursiauht  wird, 
viclrach  seinen  Grund  in  nicht  genügend 
kräftiger  G^^taltting  der  Zangen  und  fia<äen- 
edtienefl,  infolge  deren  dieeelben  dann  dastieeb 
fpdpm  und  (iadurr-h  (T(»crr'n«:tfißr>  der  Räder  her- 
vorrufen. Zur  Verhinderung  des  besonders  häufig 
eintretenden  Auseinanderfederns  der  Backen- 
schienen knrs  vor  der  Zuagenepitae  ist  es  zweck- 
mäßig, an  dJeMrStdkQhnrvwMndung^stangen 
oder  inOere  StBtaen  (uuggen)  amabringen. 


Namentlich  ist  dies  von  Wichtipkt'it  boi  dcn- 
I  jenigen  Weichen,  welche  unmittelbar  hinter  ge- 
;  nümmten  Gleisstrecken  liegen  und  bei  denen 
infolge  des  Fortwirkens  der  CentrifuyrJiIknift 
der  Spurkranz  der  Vorderräder  jedes  einzelnen 
Fahrzeugs  eines  Zugs  auf  d*'r  aubem  Kurven- 
seite  stark  gegen  die  Schiene  drückt  Auch  ist 
duauf  in  atwliii,  daß  der  unter  der  Baeken- 
scbienf  hervortretende  Teil  der  Zungenspitze 
steil  ^enug  abgesichrägl  ist,  damit  sich  keine 

geneigte  Ebene  bildet,  aof  welolie  der Spwtzaas 
auflaufen  kann. 

Auch  die  in  neuerer  Zeit  immer  allgem^er 

werdende  Einführung  der  Sicherheitsstellwerke 
hat  die  durch  die  Weichen  herbeiffeffthrtc  Eni- 

fleisungsjeefahr  bis  jetzt  noch  nicht  lieseitigeu 
5iuien.  Zwar  sind  bei  diesen  Stellwerken  mei- 
etene  Eiuriehtungeji  getroffen,  welche  du  dtdhte 
Anschließen  der  Zungen  tTi  Ii  ■  Backensebienen 
i  sichern  und  da^  Stellen  il.  r  Lm-  und  Ausfahrt- 
signale unmöglich  maelien,  so  lange  der  iliohte 
Ansohlttft  der  Znngen  der  zu  durehfakrenden 
Weiefaen  oielit  etarandet^  dafftr  werden  abw 
i  dvreh  die  BteUwerliaiilage  aalbrt  wieder  andere 


Digitized  by  Google 


im 


Entgleisungsursachfii  lurvorgerulVii.  —  Unter 
diesen  Ursachen  nimmt  zur  Zeit  das  Umlegen 
der  spiU  befahrenen  Weichen  unter  dem  Zug 
noch  eine  der  ersten  SteDen  ein.  Es  kommt 

dies  hauptsächlich  bei  solchen  Wtirhin  vor, 
welche  verhältnismäliig  weit  vom  Stollwi-rk  eiit- 
femt,  und  zwar  in  der  Fahrtrichtung  des  Zugs 
hinter  dessen  Standort  li^n,  weil  der  Wirter 
hei  diesen  Weichen  am  schwersten  den  Zeit- 
punkt richtig  beurteilen  kann,  in  wdrhi'm  sie 
vom  Zug  verlassen  sind.  Zur  Vermeidung 
dieeer  Entgleisungsursache  ist  daher  zu  em- 
pfdüflo,  den  Standort  des  Stellwerks  den  be- 
sriehneten  Weichen  thunlichst  zu  nähern,  wie 
es  überhaupt  zweckmäßig  ersrhfint,  dir  l-änge 
der  Leitungen  zum  Umstellen  der  Weichen  wo- 
mögiieh  nicht  über  200  Meter  auszudehnen. 
Bei  vorhandenen  Stellwerken,  bei  denen  dem 
Wärter  durch  den  Augenschein  kein  sicherer 
Anhalt  für  die  Feststidluii},'  di-s  Zi  itpuiikf  -  ge- 
boten ist,  XU  dem  der  Zug  den  Ötellwerksbezirk  i 
▼erlassen  hat,  ist  es  zur  Beseitigung  dieser  Ent-  j 
trleisnngsursach*'  nötig.  Drucksiliienen  *ur  An- 
wendung lu  bringen,  welche  das  Umstellen  der 
Weiche  nicht  gestatten,  bevor  die  L  t/l'H  Kädrr 
des  Zugs  über  die  Zunge  hinweggegangen  . 
rind. 

Femer  ist  auf  Stationen,  welche  mit  Stell- 
werken  versehen  .«iiKl.  beobachtet  worden,  daß 
E.  infolge  "irif.   vorh''rge^^anu'''ni'n  Aiifsehnei-  ; 
dens  einer  Weiche  durch  eine  Kangierniaschine 
herbeigeführt  worden  sind.  In  dieser  Jii  zichung 
v.  rdirnt  der  Umst^and  Beachtung,  daß  die  Kuppe- 
lung; zweier  spitz  befahrenen  Weichen  in  Nach- 
biirgleisen,  von  di  iu  ii  das  eine  vielfach  zum 
Bangieren  benutzt  wird,  während  das  andere  ^ 
als  Ein-  oder  Ausfahrtgleis  dient,  sich  als  nicht  ' 
unbedenklich  erwiesen  hat,  indem  beim  Auf- 
schneiiifu  ii-r  im  Rangiergleis  liegenden  Weiche 
auch  die  Weiche  im  andern  Gleis  bisweilen  in 
nachteiliger  Weise  beeinüui^t  und  dadurch  Ver-  i 
aahssung  zu  E.  gegeben  wurde.   Die  Kuppo>  | 
hing  der  Weichen  wird  daher  in  solchen  Filllen 
besser  zu  unterlassen  sein,  mindestens  aber  muß 
dafür  gesorgt  werden,  da£>  die  Weiche  im  Haupt- 
gleis durch  einen  Abschluß-,  bezw.  Ausfahrts- 
tolegraphen gedeckt  ist,  aa  weldiem  das  Fahr- 
si^al  nur  bei  genau   richtiger  SteUmg  der  ' 
Weiche  gegeben  werden  karm. 

Als  l  rsache  der  auf  freier  Strecke  vorkom- 
menden £.  werden,  soweit  sie  nicht  in  Mängeln 
an  den  Fkhnengen  in  snehen  sind,  mdst  ver- 
hiltniflBdUUg  m  schwacher  Bau  de<  Bahnkör- 
pers im  allgemeinen, sclüechte  StuCiverbindun^'en,  i 
elastische  Nachgiebigkeit  des  inneren  Gefüges  1 
der  Holzsohwellen  «gen  den  Druck  der  Schienen  1 
oder  die  Ehutieralt  ra  tdiwuher  eiserner  j 
Schwellen  anzusehen  sein.  Namentlich  geben 
diese  Mängel  <les  Überbaues  leicht  Anlal^  zu  F., 
wenn  dieselben  mit  scharf  gelaufenen  8pur- 
kiinsen,  steif  gehenden  Fahrzeugen  und  starker 
Entlastung  einzelner  Aehsen  bei  seohariderigen 
Lokomotiven  zusammentreffen,  iVgl.  M.  M.  von 
Weber,  Die  Stabilität  des  üefüges  der  Eisen- 
bahngleise, Weimar  1869,  S.  237.)  Ein  gegcn- 
tther  den  Einwirkungen  der  fietriebslasten  zu 
sehwadiee  Olds  erleidet  nach  dem  Ergebnis  der 
von  Weber  angestellten,  im  vorbezeichneten  Werk 
beschriebenen  Versuche  V'erdrückungen,  welche 
zwar  nach  dem  Übergang  der  Fahrzeuge  in  der 
Bogel  wieder  verschwinden,  aber  beim  Znsam- 
mentreffen ungünstiger  ümatiade  tn  £.  Ver- 


anlassung geben.  Zur  Beseitigung  dieser  Ent- 
gleisungsunache  ist  der  ( »berbau  der  Inanspruch- 
nahme dordi  die  fietriebslasten  ent^reohend 
stark  hennstollen. 

Ein  anderer  Teil  der  auf  freier  Strecke  vor- 

fekommenen  E.  hat  seine  Ursache  in  Unter- 
rechungen  der  Fahrbahn  und  in  Hindernissen, 
welche  sich  auf  derselben  befanden.  Durch 
Naturereiguisse  (heftige  Regengüsse  u.  dgl.) 
kann  das  Gleis  auf  kürzere  oder  längere  Strecken 
unterwaschen  oder  von  den  Böschungen  herab 
mit  Geröll  und  Erde  überdeckt  weraen,  wo- 
durch einie  E.  herbeigefühit  wird,  wenn  nicht 
der  die  Strecke  beaufsichtigende  Wärter  oder 
der  Lokomotivführer  des  heninnahenden  Zug^ 
das  Fahrthindemis  rechtzeitig  bemerkt.  K.  in- 
folge von  absichtlich  durch  Frevlerhand  oder 
infolge  von  Fahrlässigkeit,  unzeitiges  Auswechseln 
▼on  Schienen  u  dgl.  geschaffenen  Gleisunter- 
brechungen oder  M'u-t iireii  Kalirthindemissen 
sind,  wenigstens  in  Deutschland  und  Österreich- 
Ungarn,  nur  ausnahmsweise  vorgekommen.  Eben- 
so hat  auch  der  bei  Einführung  der  Stahl- 
schienen  vielfach  gefOrchtete  Bruch  einzelner 
Schienen  nur  selten  Verania-sung  zu  E.  gege- 
ben, da  die  beiden  Teile  einer  gebrochenen 
Schiene  durch  die  Befestigungsmittel  zunächst 
in  ihrer  Lage  festgehalten  werden  und  der 
Bruch  selbst  aurch  das  Bahnbewachungspersonal 
meist  entde(  kt  wird,  bevor  eine  Gefahr  Dringende 
Verschiebung  der  beiden  Schienenteile  gegen- 
einander stattfindet.  Die  Gewährung  von  PrÄ- 
mien  für  die  Entdeckung  von  S<  hi.  tienbrüchen 
ist  daher  im  Interesse  der  Venui  i  lung  von  E. 
zu  empfehlen  (Vgl.  den  Aufsatz :  Der  .Si  hienen- 
bruch  im  Eisenbahnbetrieb,  Organ  für  die 
Fortschritte  des  Eisenhahnwesens,  1886,  S.  96.) 

Außer  den  Mängehi  an  der  Fahrbalm  geben 
auch  Mängel  an  den  Fahrzeugen  Veranlassung 
zu  E. :  Achs-  und  Radreifenbrü<  lie,  losgewonlene 
Achshalter,  scharf  gelaufene  Spurkränze  u.  s.  w. 
können  zu  Entgleisungsursaohen  werden.  Zur 
thunlichsten  Herabmindening  der  Zahl  der  aus 
diesen  Ursachen  entstehenden  E.  ist  es  nötig, 
der  guten  Herstellung  und  Erhaltung  der  Fahr- 
zeuge die  entsprechende  Sorgfalt  zuzuwenden 
Aber  auch  aas  Anfterachtlusen  gewisser  Vor- 
sichten, welche  die  Ausführung  des  Verkehrs 
betreffen,  kann  die  Veranlassung  von  E.  werden. 

So  können  E.  hervorgerufen  werden  durch 
ein  Überschreiten  der  zuussigen  Fahrgeschwin- 
digkeit, durch  ein  ungleidmiißiges  Beladan  der 
Wagen,  durch  ein  unzwec  kmäßiges  Kuppeln  der- 
selben u.  s.  w.;  bezüglich  dieser  Ursachen  der 
B.  wire  das  Folg^de  zu  bemerken. 

Steigert  sich  die  Fahifeeohwindigkeit  ttber 
das  dem  Bau  der  Fahrbahn  und  der  FUurzeoge 
entsprechende  größte  Maß,  so  wird  der  Gang 
der  Fahrzeuge,  namentlich  in  den  geraden 
Strecken,  zu  unruhig,  während  in  den  Bogeo- 
gleiMO  eine  genfigende  Überhöhung  derioAer« 
Schiene  nicht  mehr  ▼orhaaden  ist.  Im  Bogen- 
gleis  läuft  das  vordere  Außenrad  eines  Fahr- 
zeugs mit  dem  Spurkranz  an  der  Schiene  unter 
einem  bestimmten  Winkel  auf,  welcher  haupt- 
aiohlich  von  der  Orftte  des  festen  Eadstands 
nnd  Ton  dem  fblbmeeser  der  GleitfaUmmung 
abh.Sn;:!^:  ist.  Da  die  Tendenz  zur  E.  mit  lu- 
uehuieudem  .\nlaufwinkel  des  vordereu  Aul^eu- 
rads  zunimmt,  so  ist  das  Bogangleis  um  so 
Torsiohtiger,  d.  h.  mit  einer  um  so  geringeren 
Geadiwindigkeit  sn  befthren.  je  grSAer  der  feite 
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Badstend  6»  Ftkneoffs  und  je  Ueinwr  der 
KrQimnnng8ln]biD«M«r  dm  CUams  ist. 

Ein  ungleiduniftigw  Terladm  hat  eine  nn- 
Irichuiäßige  Verteilung  der  Belastung  auf  -Ii«' 
raKfedem  sur  Folge,  wodurch  eine  teUweis« 
Entlastung  eines  Rads  entstehen  kann. 

Ein  unzweckmiOiges  Kuppeln  bei  Lastzägen, 
d.  h.  ein  Zusammenziehen  aer  Kuppelungen  bis 
zur  Anspannuntr  (I-t  15ufT*rff4eruug  kann  l>fi 
dem  Befahren  von  Bogeugiei:$eD  nameDtlicb  dann 
ffflftlirlich  werden,  wenn  Wafen  von  groü<T 
Länge  mit  Wagen  von  geringer  Lioge  auf 
solche  Weise  verkuppelt  sind. 

Um  (■liffjifi^te  !•  iihr/.'-ugf  wilder  in  das  Gleis 
zu  bring»a,  nuisst-n  di«  einzeliu-a  Achsen  der- 
si'lben  mittt'ls  Winden  lotrecht  über  die  Schienen 
gehoben  und  dann  auf  dieselben  niedergelassen 
werden.  Stehen  die  cutgleisten  Fahrzeuge  weiter 
Vom  (lltiv  ib,  Ml  milssen  zunach.st  künstliche 
Unt>  rl,i^'t'ii  durch  einen  Aufbau  von  Schwellen 
u.  ti^'l  g- schaffen  werden,  auf  wel<;he  die 
einzelnen  Fahrzeuge  gehoben  und  dann  seitlich 
bis  über  die  Schienen  Ter*<choben  werden.  Auch 
Jioiniui'n  untiT  tr*'»  i>,Mi>'ti  ii  1  ni>tiuni>'ii  --og'  iiannU- 
£ingieisun^sscbuhc,  kurze  eiserue  Kinnenschieuen 
Tno  Teraebtedener  Stärke  für  Lokomotiven  und 
Wap-rTi  znr  Anwfnflun^'.  I'ezi^glich  der  Maß- 
nabuien,  weiche  m  ir«.>Ü'fii  sind,  wenn  durch 
doe  «tattgehftbt«  £.  eine  tileieepennrng  einge< 


Fahrzeugen  zu  siobeni,  welche  uoh  auf  einem 
in  das  Hauptt^leis  einmündenden  Nebeq^eis 
bewegen  (s.  auch  Ableukuugsweichen).  llaa 

ftihrt  (lir.-i-  Sich.  ruiig  in  <i.  r  Weise  ht-rDrl,  daß 
iu  dem  ^lebeugleis  ^,  wie  in  Fig.  826  diirgt stellt, 
eine  Weiche  eingelegt  wird,  welche  derart  mit 
dem  Fahrsignal  für  das  Hauptgleia  in  Ter- 
bindung  gebracht  wird,  daß  für  letxtoree  du 
Signal  ,fti  ic  Fahrt"  nur  gegeben  weiii«  n  kann, 
weua  die  Weiche  in  abweisender  Stellung,  also 
auf  Gleis  3a  führend,  festgestellt  ist.  Das  Gleis- 
stück 3  a  ist  hierbei  nicht  weiter  nutsbw, 
sondern  hat  nur  den  Zweck,  Fahrzeuge,  welebe 
sioh  etwa  zur  I'n/flt  auf  dem  Nclx-iigli'i-'^  in 
der  Kirlituiig  nach  der  Einmündnugitweiche  hin 
bewege«  sollten,  zur  Entgleisung  zu  bringen, 
bczw.  abzulenken,  sofern  einem  Zug  die  Be- 
fahrung  des  Gleises  2  durch  ein  entsprechendes 
Fahfsign;»]  gestattet  i^t. 

Wenn  diese  Annniiuuig,  welche  namentlich 
b>'i  Zi-i-henanschlurjgleisen  (die  mit  starkem 
Gt-fHllo  in  die  Bahnhöfe  oder  in  die  Hauptbahn 
einniiinilen)  vielfach  zur  Anwendung  gekommen 
ist,  unter  gewissen  Umständen  auch  ihre  Be- 
rechtigung hat,  so  haftet  derselben  doch  der 
Mangel  an,  daß  sie.  um  einem  möglichen  Un- 
fall vorzubeugen,  künstlich  die  V^orbe<lingun- 
j  ^en  für  einen  andern  Uufall  schafft.  Aüerdiugs 
'  ist  Toniwsttsetaen,  daft  die  Entgleisungen, 


treten  ist,  Tergleiehe  den  Artikel  Betrielw- 
«tdrongen. 

Die  ▼om  LokomotiTftlbrer  nicht  rechtzeitig 

wahrgenommene  E.  eines  oder  mehn  ri^r  Wagen 
eines  Zugs,  etwa  tims  langen  GuUriugs, 
kann  besonders  beim  Befahren  eiserner  Brücken 
Anlai^  zu  gr&ßeren  Unfällen  geben.  Bei  9 
Ton  den  SS  im  Jahr  Ift89  in  den  Vereinigten 
Staatr-n  von  .^tif-rika  eiiig.-trirzteii  Eisen- 
bahn-Fach  werksbrückeu  die  E.  vou  Wagen 
als  Ursache  des  Ein.sturzes  gefunden  worden. 
Um  diese  Gefahr  thonlichat  au  beseitigen,  sind 
dort  vor  den  BHloben  vielfach  beeondere  Tor- 
richtungen angebracht,  »Inreh  welolie  entirlei-t« 
Bader  wieder  in  das  .Ulois  gebracht  werden 
soUen,  bevor  si«  die  BrSeke  erreichen.  — 
Dieae  Eingleisungsvorriohtttngen  bestehen  im 
wesentlichen  aus  Leitschienen  und  schiefen 
Ebenen,  welche  derart  ang--on!nef  -.ind,  daß  sie 
die  entgleisten  Rader  sowohl  Lu  wagerechtem 
als  in  lotrechtem  Sinn  so  führen,  daß  die  Ein- 

fleisung  an  einem  bestimmten  Punkt  vor  der 
trttdte  erfolgen  muß  (vgl.  Railroad  Gazette, 
1890.  Januar,  S.  36,  und  Organ  für  die  Fortschr. 
d.  Eisenbahnw..  18111,  S.  W).  Auch  für  die 
niederländischen  StHat.sei.<ienbahnen  ist  die  Au- 
erdam»  derartiger  Einglei.sungsvorrichtungen 
in  Anmidit  genommen  (vgl.  Oii;aa  f  d.  Port- 
sdiritie  des  Eisenbahnwesens  1891,  8.  25 1. 

Claus. 

Ent^Ieisungaweichen ,  Schutzweicben, 
werden  m  England  und  Deutsehland  vielfach 
angewendet,  um  die  in  eiuüui  Hauptgleis  ^ich 
bewegenden  Züge  gegen  Zusammenstöße  mit 

EaejUopAdM  4n  EiiMbduiwiMn. 


welch«  bei  unvorsichtiger  Bewegung  von 
Fahmugen  auf  dem  Nebengkis  in  der  £. 
vorkommen  kßnncn,  meist  nicht  den  Char 

rakter  eines  neunenswerteu  T'nf  iUs  haben,  viel- 
mehr nur  einen  gewi&Mm  Arbeitsaufwand  er- 
fordern werden,  um  die  Fahrzeuge  wieder  in 
das  Gleis  zu  beben.  Diese  Annahme  wird  aber 
namentlich  dann  unbegründet  sein,  wenn  das 
Ans<  lilurjgl.'is  mit  stark,  ni  Gefälle  iu  dssHaupt- 
gleis  einmündet,  in  welchem  Fall  nicht  nur 
eine  erhebliche  Beschädigung  der  entgleisten 
Fahrzeuge,  sondern  auch  eine  Gefährdung  de» 
auf  dem  Hauptgleis  befindlichen  Zugs  ent- 
stehen kann,  ein  T'uistaud.  weleliem  auch  durch 
die  zur  Anwendung  gekomnieueu  eigenartigen 
Konstruktionen  der  E.  nicht  mit  völliger  Zu- 
verlässigkeit voreeböugt  werden  kann.  In  vieifia 
FÄllon  wird  es  Jäher  zweckmäßig  sein,  die  E. 
weiter  ab  vom  Hauiirirt,.i._  tininli.  hst  auf  der  drr 
Einmüudungsstelte  ^uuachsi  gelt-gcnen  Station 
der  AnsobluDbahn  anzuordnen,  und  dafür  zu 
sorgen,  daß  diese  Weiche  in  ihrer,  für  einen 
abfahrenden  Zug  auf  Entgleisung  gerichteten 
Gruiid-tf'llung  versclilo-^rn  g.-li:iltiu  und  nur 
'  unter  der  pi-rsönlicheu  Kuutrolle  «uies  vi  iaut- 
wortlichen  B<3auit4-n  für  <ias  Durchlassta  eines 
I  Zugs  umgestellt  wird.  Damit  auch  aus  dem 
!  regelmäßigen  Zugverkehr  auf  dem  Ansohluft- 
gleis  keine  Gefahren  für  den  Betrieb  der  Haupt- 
bahn erwachsen  können,  würde  es  das  Vorteil* 
haftcste  sein,  die  E.  der  Nebenststion  Ton  der 
Hauptbahnsration  au.s  verschlossen  zu  halten, 
.«0  daß  also  letztere  es  vollständig  lu  der  Uand 
hat,  die  Ansfiüirt  eines  Zugs  au«  der  Neben- 

9S 
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Station    sa  gwtatten  oder  unmöglich  tu 

luachen. 

Handelt  es  sich  jedoch  nicht  darum,  die  aus  deuj 
Betrieb  seitli  li-i  Anschlutbahnen  h-rrühr-ii- 
dtn  Gefahren  lü  Vt;rmeidcn.  sondern  nur  mn 
die  Abweisung  des  auf  dtm  Nebengleisen  eines 
Bahnhofü  stuttfindeudeu  KaugierTerkehrs  von 
den  Hauptgleisen,  so  wird  eine  andere  Anord- 
nung zweckmütiger  ^nn.  Diese  best(>ht  darin, 
an  die  E.,  auch  weuu  dafür  ein  dringendes 
Bedürfnis  nicht  vorliegt,  ein  Gleisstürk  von 
entsprechender  Länee  anzuscUießeu,  damit  die 
Entgleisung  vermieden  wird,  wenn  ein  Fahr- 
Zeuff  über  dif"  Wni(}i.  hinausgerat.  Vgl.  Cen- 
tralolatt  der  Bauverwaitung.  1M»4.  S.  i>2b,  lööü, 
S.  100  und  loö.  Claus. 

Entladebuch,  s.  Auslade  Luch 

Entladefrist.  Ablade-,  Abholungsfrist,  der- 
jenige im  ßeglenient  festgesetzte  Zeitraum, 
innerhalb  welchem  die  vom  N'orseuder  selbst 
verladenen  Güter  durch  die  Emufänger  auszu- 
la  k  ti  Ull  i  abzuholen  sind;  s.  Aur- und  Abladen 
und  Abholen. 

Entladen  von  G&teru,  Abladen,  Ausladen; 
£.  Auf-  und  Abladm. 

£ntleemngsgmbc,  s.  Arbeitsgnibe. 

Entrepots.  Freilager,  auch  Zollspeicher, 
Zollniederlagen,  Niederlagirimter,  solche  M.i- 

{faziue  (PackbäoMr),  iu  welchen  vom  Aua- 
and  eingefBbrte  Waren  bis  auf  weiteres  unver- 
zollt lagern  können.  In  ihrer  ursprünglichen 
Form  wurden  sie  vom  Staat  errichtet  und 
unterhalten,  um  Waren  darin  niederlegen  zu 
lassen,  bis  dieselben  in  den  Verkehr  äbergingen 
und  der  auf  ihnen  liegende  ZoD  bezahlt  wurde. 
Sr»äter  dehnte  man,  mr  Erleichterung  des 
HandeLs.  das  E.  aus,  indem  größere  und  zuver- 
lä;^sige  Geschäfte  berechtigt  wurden,  ihre  eigenen 
Packbäuser,  Keller  u.  s.  w.  unter  Beaufsich- 
tigung der  Zollbehörde  als  solche  Lagerhinser 
zu  benutzen, 

£ntre  Sambre  et  Mense  (SqvüHi'  ano- 
nym« du  chemin  de  fer  de  TEntre  Snmhre 

et  Meust),  im  s-iidli'^h-'n  IM;,'!,  n  ^'-  Ii  Lr.'ii'- Privat- 
bahc  (107,G  kmj,  iiiervoii  -,.">  kiu  .lUt"  Iranzösi- 
schem  Gebiet,  im  Betrieb  der  Grand-Central- 
£«Jge,  welche  folgende  Linien  umfaßt:  von 
Charleroi  nach  Couvin  und  an  die  französische 
nn  nzt  bei  Vit 'UX,  vott Walcourt  nach  Morialme, 
liorcuuea  ujui  Philippeville  nebst  den  Zweig- 
bahnen La  Sambre-Marchienn«,  Morialm<-Mo- 
rialm-'  iMinieres)  und  Ber7,ee-T,auetre. 

AliL  königlicher  Kutscbhet-uiig  vom  2?*.  .My,ry. 
(Gesetz  vom  7.  März)  konzessioniert,  wurde 
die  Errichtung  der  Gesfllscbait  mit  eiueio  Aa- 
li^ekapital  von  15'  .  Millionen  Francn  unterm 
Ii.  April  desselben  .lahrs  tjenehmigt.  Die  dem 
Uuteruehmen  zu  G.bot  .stehemleu  (ielilmittol 
erwiesen  sieh  jedo*h  in  der  Folge  als  unzu- 
reichend und  mu&te  die  llegieruag  der  Gesell- 
schaft zu  Hilfe  kommen.  Sie  entband  zunächst 
fli  <Ii  11  -haft  ihrer  dun  li  die  K<>uz>  <-ion 
nbi.r;iumiii».'iieiiVerpriichtung, zwei  weitere  Lini'-u 
au-szufühn  iiund  gewahrte  ihr  eine  J  »b  i;,'e  Ziiiseu- 
garantie  über  ein  üapiul  von  iänf  Millionen 
Francs  für  die  Dauer  von  &0  J.ihren,  vom 
Jahr  l.'s4'.»  an  irereehu'-t.  Die  Zin>eiig.uMnti<' 
sollte  jedorh  nur  vi  Ali7.\v,  iguiii:eii  zu  gute 
kommen.  Jsolile  ila-  Krtragnis  di'M  r  Ab/.\vt  i- 
gungen  jomaU  1%  iiberättfigen,  so  ist  da.t  Mehr 


I  an  <i''ii  Staatsschatz  abzuführen.  Am  15.  Juni 
Ib.'il  w.ir  die  Bahn  in  ihrer  ganzen  Ausdehnung 
eröffnet.  83,7  km  -iini  «  ingleisig,  23,9  km  dop- 
pelgleisig ausgeführt,  2,2  km  dienen  nur  als 
Industriegleise.  Die  Anfahl  der  Stationen  be- 

.  tifiirt- 

Laut  einem  L  hereinkommen  vom  30.  Marz 
1864  (königliche  Entschließung  vom  24.  Juni) 
,  bat  sich  das  Unternehmen  nut  der  Est-Belge 
!  tmd  der  Bahn  Antwerpen-Rotterdam  fusioniert 

und  wird  nun     r  R.  irieb  dieser  drei  Hnhnen 
von  der  Grand-Ct.'üU.ki-Belge  (s.  d.)  gelührt. 
I  Hubert. 
Entrollen,  Entlaufen  von  Wagen  {£ch0p- 
pement,  m..  de  wagonn).  Dasselbe  kann  ent» 
weder  daduivh  eintreten,  daß  in  <  in«':  Station 
stehende  Wagen  (einzelne  oder  meiiiei.;  zusam- 
mengehän)?ti;|  durch  einen  heftigen  Windstoß 
I  oder  durch  eine  andere  Kraft  in  Beweaung 
;  gesetzt  wer^  und  aus  der  Station  entroDen; 
I  odiT   ah(T  dadtir  ii .  daTj  ]><■]  ..•iui  in   ;inf  der 
Strecke  iu  Bewegung  behmllirln  n  Zug  eine  Tren- 
nung eintritt  und  der  abgetrennte  ZogSteil  — 
einem  Gefälle  folgend  —  entrollt. 

In  Ber&okstchtigiing  des  ersten  Falls  ergiebt 
sich  die  Notwendigkeit,  die  in  den  Stationen 
auf  Haupt-    oder  Nebengleisen  aufgestellten 
Wagen  gegen  das  E.  zu  sichern, 
j      Über  die  Art  nnd  Weise  dieser  Sicheruii^ 
I  bestehen  bei  d«fi  meisten  Bahnen  eigene  In» 
'  struktioneu.  welch  •  im  we.sentlichen  ziemlieh 
'  i) bereinst inuneu.  Hiernach  latiseu  sieb  aUgemeiu 
die  folgenden  haaptsachlicfasten  Vorsichtsmiß-' 
regeln  angeben: 

Mehrere  auf  einem  Gleis  stehende  "Wagen 
müssen  m i  ml  es  i  t' II  ,  ^'ru|iprii«.'i-r  gekuppelt 
und  gebremst  M*in.  Im  Fill.  il-  nii-lit  gemt- 
gend  Wagenbrerasen  vorhami«  tt  sind,  müssen 
die  fehlenden  Bremsen  durch  (lu  —  20  cmi 
starke  S[)errriegel  am  H<dz,  welche  zwischen 
die  Spfiilien  /.w-in-  .mf  .iiii-r  .Vi-li-«-  -itzendeu 
Räder  üuicltzu.^tecken  sind,  oder  durch  l'nter- 
lagskeile  ersetzt  werden. 

Ik-i  Anwendung  von  Cnterlagsk  eilen  sind 
die  Wagen  nach  leiden  Richtungen  gegen  das 
K.  zu  sichern. 

bind  auf  Zweigglcisen  gegen  da«  E.  der 
Wagen  eigene  Sperrvorrichtungen  in  Verwen- 
dung, so  müssen  dieselben  stets  gesjierrt  ge- 
ht-ilten  werden  und  diirfen  nur  von  dem  hierzu 
berufenen  Organ  fQr  die  Ein-  Uttd  Ausfahrt 
geöffnet  werden. 

An  den  Enden  der  Stiimpfgleise  werden 
c  -eil  da.s  E.  der  Wagen  Anhaltevorrichtungeu 
(i'i'-llgeriiste,  Erdkegel,  aufgebogene  Schieu'^u 
u.  dgl.)  angeorJaet. 
j       Bei  begiuuendem  £>tunn  oder  herannah.  a- 
j  dem  Gewitter,  dann  bei  Nachtanbruch  sind 
erhöhte  Vorsiehten  anzuwenden,  iiisbe^ouder« 
auf  Baimhüleii,  welche  Gefalle  enthalten  oder 
an  >olclie  grenzen 
j       Hat  ein  E.  von  Wagen  stattgefunden,  ent- 
I  weder  aus  einer  Station  oder  infolge  « iner  Zogs- 
I  trennung  auf  freier  Stteeke,  .^o  handelt  e-  !>i<:h 
in  erster  Liuie  darum,  die  entrollten  Wap-n 
I  zum  Jftill^taiid  zu  bringen.   Auch  hierüber  U.- 
I  Mteheu  bei  den  meisten  Bahnen  eieene  Dienst* 
I  Vorschriften,  deren  woeiitlicliste  Punkte  Ober- 
eiustinilueu  UM'l  folgende  sind: 

Uli   -iiier  eiiitreteutli-u  Zug>treuimng  hat 
das  a\if  ileMi  abgetreuiUiMi  Teil  «Ks  Zug»  b-- 
.  hudlicbe  Personal  sofort  die  Brem^pn  auxu- 
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2ifhf>n  iiiid  durch  das  Sig;nal  «Zug  K-rrissen" 
<iiii  LükütuotiTftlhn'r  von  der  erfolgten  Zugs- 
trennung zu  veri.tändigen,  um  die  Wieder- 
vereinigung der  getrennten  Teile  zu  ermög- 
liehen- 

Der  Lok'Jiii  >ti\-fährer  hat  sich,  nachdem  er 
«las  Signal  .Zult  zerrissen"  erhalten,  sofort 
darüber  7u  v  r;_:.  \\i3sem,  ob  der  abg«  ' i'-iiini« 
Zugsteil  bereits  zum  Stillstand  gebracht  wurde 
oder  —  infolge  des  BeharrungsvermAgens  oder 
der  Neigungsrerhältnifiüi*  der  Bahn,  od<M*  end- 
lich des  herrschenden  Winds  —  seinem  Zug 
folvrt  oder  sich  von  demselben  entfernt.  Im 
träten  Fall  ist  der  Zug  xarückzascbieben  und 
nach  dem  Ankuppeln  der  abgetrennten  Wagen 
4tie  Fahrt  wicd'T  fort-ziisrtZ'Mi. 

lui  zwtitcn  l'all  hat  dtr  Zug  die  Fahrt 
fortzusetzen  und  <lie  Fahrgeschwindigki'it  unter 
Beröcksichtigung  jener  der  getrennten  Wagen 
derart  zu  regeln,  daß  ein  AnsehlnG  der  Widen 
Zogstr-ik-  rihrif  "^trirlcfn  S'toC  frfnltrpn  kann. 

Im  dritten  Fall  darf  dir  Loküiiiolivführer, 
wenn  er  mit  voller  Sicherheit  festgestellt  hat. 
<i«ü  der  abgetrennte  Zugsteil  sioh  Ton  seinem 
Znpr  entfernt  (nach  den  Instniktjonen  der 
in"i>tfn  Baliiii'ii  am-li  nur  li.-i  fn-i-'r  r.  rn<ii-ht I. 
dem  Zugssteii  iiafhfalir.'ii,  um  ävii  zum  Süllsland 
gebrachten  abgetronnteti  Zugst^'il  wieder  anzu- 
kunpeln  und  dann  die  Fahrt  in  der  ursprüng- 
li^en  Richtung  fortzusetsen. 

Von  dem  der  Zugstrennungsstelle  zunächst 
aufgestellten  Bahnwärter  ist  sofort  (je  nach  den 
Einrichtungen  der  Bah»  das  optische,  akustische, 
telegtaphiscbe  oder  telephooiacbe)  Signal  „eut^ 
rollte  Wagen*  oder  «entlaufene  Wagen"  zu 
geben. 

Dasselbe  Signal  ist  sofort  zu  geben,  weun 
aus  einer  Station  Wagen  entrollen,  und  haben 
«Ii«  Bahnwärter  der  t»etroff«nen  Strecke  allo 
2u  Gebot  stehenden  Mittel  anaavenden,  um  die 

W;\<:.  ri  zutii  Sfillstnml  jm  Idingen.  Als  solche 
3iitifl  Hiud  von  den  meisten  Bahnen  angef&hrt: 
Aufstellen  von  Bremsschuhen,  Aufstreuen  Ton 
Sand  und  Schotter  aof  die  Schienen,  Auflegen 
von  F!aaobinen.  Strobbündeln.  Kotzen  u.  dgl. 

Für  <li\  Fall,    al-  .las  AutlMlt.'ii   d-r  riit- 

rollt«n  Wagen  durch  solciie  Mittel  ni<  lit  u 
ttod  «twa  die  Gefahr  eines  ZttBnmmeui>to&es 
n>it  euM&i  eotfi^enkonunenden  oder  in  einer 
nSchstMA   Station    stehenden   Zug  eintreten 

sollte,  '■lii.ili  II  iHe  meistfii  llihiu-n  vor,  die 
NVagcn  —  vv.iui  man  die  (uwiuheit  hat.  dafi 
si<  h  in  denselben  keine  Perxmen  befinden  — 
entweder  auf  ein  Sturz'deis  einlaufen  zu  lassen 
«der  dieselben  künstlich,  durch  Halhstelien  des 
Wfihsels  eines  Nebengleises,  oder  dur  h  nn 
anderes  Hindernis  zur  Kntgk'isung  zu  bringen. 

Spitzer. 

EntwftSSeron|^a  ^  Jh  aimng;  JJraitKKjis. 
m.  pI.V.  so  weit  «e  hier  in  Betracht  kommen, 
umfassen  alle  Vorkelirungen  zur  IVniehal- 
tung  oder  Ableitung  de»  Wassers  aus  dem 
Bereich  von  Bauwerken  o<i'  r  v  m  Bi  stand- 
teiien  dors^elben,  denen  es  irgendwie  sclmdlich 
werden  kdnnte.  Von  sirlierer  und  naelilialtigor 
Wirkung  wenleu  im  alltreineinen  nur  jene  .\n- 
iageu  »leiu,  welche  veiliuteu,  daü  das  Wasser 
dorthin  gelang«.  vv<>  e>  zu  .sehaden  venaikshto. 
indem  sie  es  an  der  Meli-,  von  weleln  r  aus  es 
öber  oder  dur.  b  die  tn»  keu  zu  erliaiteude  Bo- 
(leii.^eliii  hte  siih  T«'ri»reiret.  abfangen  und  mit 
gehörigem  tietaile  aus  dein  Bereich  su 


I  schützenden  Baues  fortschaffen.  Entwässeruugs- 
I  anlagen,  welche  da.s  W;i.s.ser  erst  fassen,  nach- 
d' in  •  -  bercitis  Schaden  angerichtet  hat,  also 
etwa  dort,  wo  dasselbe  in  einer  rut>ehenden  Bö- 
schung zu  Tage  tritt,  sind  verfehlt  oder  aum 
mindesten  unsicher  in  ihrer  Wirkung. 

Vor  allem  mu5  man  sich  über  die  Rioh- 
j  tung.  von  welcher  das  Wasser  zullicDt,  Klar- 
I  heit  verschaftVn  und,  wenn  es  sich  um  fremdes, 
!  d.  h.  von  anf^erhalb  des  Bahnbereicfas  zufliel^en- 
I  dos  Tag-  oder  B()deuwas>ei-  handelt,  so  ist  auch 
I  die  Oberflächengestalt  und  die  Beschaffenheit 
des  natürlichen  Geländes,  bczw.  jene  der  waaser- 
I  führenden  Schiebt  genau  zu  bcobachtitn. 
:      Die  Attfiftthrung  von  fintwisserungsanlagon 
I  ist  verschieden,    nach  der  Cin'ißn  der  abzu- 
leitenden Wassermengen,  nach  der  Tiefe,  in 
welcher  die  Ableitung  unter  dem  gewaehsenen 
Boden  erfolgen  .«oll,  sowie  nach  der  größeren 
oder  geringeren  Beweglichkeit  des  Erdrsichs. 
Man  unterscheidet  haujit-ni  hlich  zwischen  Tag- 
bauten   und    bcrguiauniijchen  Bauten. 
Die  ersteren  umfassen  Schutzdämme  und  Graben, 
während  man  anter  bergmännischen  Bauten  ror» 
nehmlieb  Stollen  zu  Terstdien  hat  Die  GrSben 
können  «^fff  n  M-  iTü  n  r.Her  man  füllt  sie  wieder 
zu,  nai  hdem  man  dujxh  geeigneten  Kinbau  oder 
durch   Legen   von  Rohrsträngen  liinu's  ihrer 
Sohlen  den  uiusehinderten  Eintritt  uu^  Abflui# 
des  Waseers  danemd  gesiobert  bat.  Wo  der 
Aushub  für  solche  heftcrkfe  >u]<t  Sickergribein 
zu  tief  wurde,  wendet  uiau  .Stullen  an 

Das  Gefälle  offener  Gräben  sollte  wo- 
möglich nicht  unter  1 : 1000  betrugen.  Ihre 
I  Sohlen  und  Böschungen  werden  je  nach  der 
GrHße  des  Gefälles,  der  Wa-'^- ruientje  und  der 
Boden besehaffenheit  entwe<ler  nur  be.samt  oder 
mit  Rasen  bekleidet  oder  aber  in  Sand  oder  in 
Mörtel  gepflastert  Feste  Regeln  lassen  sich 
bierfBr  ebensowenig  aufitellen,  wie  für  die  den 

BÖ8Chun>^''eIl    zu    <_"de'nde  NeliXunC.     T>if  Beid»- 

i  acbtung  von  in  ähnlichem  Gelände  und  unter  ahn- 
I  Uch^  Verhältnissen  ausgeführten  Anlagen,  oder, 
in  deren  Ermanglung,  die  Anstellung  ron  Ver- 
!  suchen  wird  von  Fall  zu  Fall  den  richtigen  Weg 

\visell. 

Bei  Sickergraben,  weiche  nur  kurze  Zeil 
offen  zu  bleiben  haben,  macht  man  die  Graben- 
winde so  steil,  als  es  die  Standfahigkeit  des 
Bodens  nur  gestattet,  weshalb  sie  wohl  auch 

.Sehlir/.  "  h,  iC  II.  Krreicht  die  Ti'  f.-  m-hv 
1,.'»  m,  sü  kann  em  Einsturz  schon  die  Arbeiler 
;  gefährden  und  sollte,  auch  bei  ansc  heinend  stand- 
I  festem  Erdreich,  tler  Graln-n  gebolzt  werden- 
I  Die  Breite  der  Sohle  von  Sehlitzen  ist  so  zu  be- 
ui  '--rn.  daß  ein  Arbeiter  noih  auf  ihr  stehen 
i  und  den  Auiibau  sorgfältig  herstellen  kann.  Die 
;  Sohle  sollte  nirgends  Uber  der  Frostgrenze  und 
I  überall  in  der  wasserriihrenden  Sebiehf  liegen, 
i       Die  Verwendung  von  Thunrfthren  bietet 
I  d<  )i  \  ii  teil,  daij  man  mittel    .  i;r  ner  Spaten 
und  hakeufötmiger  Schaufeln  die  sehlitzattigeu 
Gräben  so  whinal  halten  kann,  dal*  die  Sohlen- 
breite  zur  Aufnahme  des   Kohrsti-angs  eKt»n 
genügt,   wählend  das  Legen  der  Itohrstücke 
von  oi>eii  ans  mit  Hilfe  eines  besonderen  W«rk- 

I   Zeugs  erfolgt. 

I  .Ms  Kegel  gilt,  dal^  man  am  unteren  Ende 
!■  Sil  kei  u'rabeiis  mit  dem  .Vusbub  beginne 
uad  na'  Ii  d'  s>en  \  cdlen<luiig  von  nb.-n  narh 
unten   mit   dem  .\iislian  oder  Bidirleireii  voi- 

I  gehe,  worauf  das  Ausfüllen  des  Grabens  zu 

92* 
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folgen  bat.  Dabei  wird  der  Ausbab  locker  wieder 
dngefttllt,  tÜ«  obersten  Sehiolitni  werden  fest- 
gestampft. 

Zum  Äiihbuu  kann  man,  von  Tbonröhren 
abgesehen,  Bachkiesel,  Bruchsteine  oder  Back- 
steine Terwenden.  fieisig  oder  Toif  liegel  nehme 
man  mir  im  InOeratett  Notihli.  IHe  in  den  Ab« 

bildungen  auf  Tuf,  XX VT  >Miigi's<  lirifbenen  Ma^e 
können  als  Mindestmaße  angesehen  werden. 

BaelikieseUnebav  (Taf.  XXVI,  Fig.  1). 

Di?  K'v^p]  Tnü<;«en  ganz  rein  sein.  Die  größten 
kommen  2U  nnterst,  die  kleinsten  zu  oberst, 
dann  folgt  eine  Lage  trockenen  ilooses;  die 
Verwendung  Ton  fiiwen  zar  tberdecknng,  mit 
der  Grasnarbe  nach  onten,  ist  m  venneiden, 
hiji'iii  d'^rsi'lbo  ein  Verwaf^h^cu  and  Versagen 
des  iichlitzes  verursachen  könnte. 

Siekerdoble  aas  lagerhaften  Brudistelnen 
(Taf.  XXVI.  Fig.  2).  Damit  das  leichte  trockene 
Gemäutr  btim  ZufUlleu  ni' ht  zerstört  wird, 
stellt  man  über  dem  Decki  l  noch  eine  Steiu- 
spliUerpackung  her,  die  zuweilen  bis  an  die 
Oberfläche  gefBhrt  wird  {Steinrippen).  Bei 
festem  Un1-  rp;nind  dor  Crabf-nsolilc  kann  das 
Pflaster  wegbleibt  II ;  h>A  .«t;u  ki'm  Gefalle,  vielem 
Wasser  und  schb  t  hti  in  l'nt<  i^'run>l  kann  dti- 
gegen  Mürtelpfläster  nötig  werden. 

Rohrstrang.  Die  gepreßten  und  sor^'faltig 
gebrannten  Tlmniobren  werden  in  Läii^'i'ii  von 
etwa  SO  om  und  in  Lichtweiten  bis  zu  15  cm 
verwendet  Sie  werden  auf  der  GrabMisohle  ein- 
fach stumpf  aneinander  gestoßen.  Bei  den  engen 
<Tattiuit;t  ii  (unter  8  cm)  schiebt  man  über  die 
.sr.iüe  sog.-nannto  ilutiVii  ( llolirstückt'  von  7,5  cm 
Länge),  damit  beim  ZufUllen  nicht  einzelne 
B<Are  lur  Seite  geröckt  werden  und  der  Strang 
eine  Unterbrechung  erblib't  Statt  eines  Strangs 
aus  der  schwer  herzu.sulk  aden  weitesten  Gat- 
tung kann  man  zwei  oder  drei  engere  Strange 
neben-  und  aufeinander  an  der  Sohle  desnäm- 
Udien  Grabens  Terlegen  (s.  Dorchlieee). 

Eine  zweckmäßige  Art  Back steindoblen 
zeigt  Taf.  XXVI,  Fig.  4a  u.  b.  Die  Steine 
mflseen  vorzüglich  gearbeitet  und  gebrannt  sein. 
Damit  sie  sich  beim  ZufuUen  ni*  lit  vfrschiebcn, 
erhalten  die  liegenden  Stücke  Falze,  welche 
durch  kleine  in  <1it  Zi>'j:rl(Vir  iii  l)i  testigte  Ijcisten 
hergestellt  werdiui  Lterartige  Dohlen  leisten 
gute  Dienste,  sind  atu  r  kostspielig. 

Die  Aiismündun^'  Sirkcrscblitzes  sollte 
nach  Art  der  Stirnen  kleiner  BahndurcUlässe 
ausgebildet  und  mit  MSrtelmtnerwerk  ansge- 
fahrt  werden. 

Wae  das  Gefälle  von  Sickergrtiien  betrifft, 
so  erfordert  Bachki  «' lausbau  das  stärkste, 
nämlich  5  : 1000,  ein  Kohrstrang  das  schwächste, 
d.  i  i  Liohtweiten  von  6 — 10  cm  mindestens 
1  :  lOOO. 

Stollen.  Taf.  XXYI.  Fig.  5  a  and  &  seigt  in 

Langen-  und  Querschnitt  den  Vortrieb  des  StoÜens. 
Das  Profil  der  Entwü-^serungsstollen  muß  so  groß 
"-ein.  daß  ein  Häuer  bequem  (I  lim  irit  iti  ii  kann. 

sollte  also  im  Liebten  1,1  m  Weite  und  l,H  m 
Höbe  haben;  1,6  m  Höhe  ist  nur  bei  geringer 
I.anire  zu  empfehlen.  Die  Sohlscbwelle  wird 
wegt'n  des  in  der  Regel  beträchtlichen  Drucks 
selten  /n  < urbehren  .sein;  dagegen  winl  •  in  • 
Verladung  der  Sohle,  wenn  man  tief  genug  in 
der  wasserfQhrenden  Scl^t  bleibt,  kanm 
n-'iti^  Werden.  Man  soll  rib-^r  b.  i)n  Finl'.Tn 
keineswegs  au  Holz  sparen  und  durch  Bohrun-  I 


en  St  flg.  bb,  welche  man  in  der  Siditong 
er  StoUenadue,  sowie  ancli  eehrig  seitwirts 

und  aufwärts  dem  .\usbruch  voranschickl,  slr-Ji 
von  der  Anwesenheit  etwaiger  Wa&i>eri>acke 
überzeugen.  Diese  sind  womöglich  anzuzapfen, 
damit  nicht  dnich  unerwartete  £inbrftebe  di« 
Arbeit  ffefUudet  und  behindert  wird  nnd  di« 
Versi  haning  der  StoUenbru.vt  sowie  die  Ver- 
stärkung des  Einbaues  rechtzeitig  bewerksteliigt 
werden  kann.  Ist  der  StoUen  weit  genug 
gedieiien,  so  beginnt  man  vor  dem  Ort  mit 
avm  AasMn.  Die  AnsfUinmg  des  Pflaaters,  wo  ein 
sob  In  s  si(  h  nötig  erweist,  muß  stets  einen  Vor- 
sprung Laben  vor  der  in  der  Herstellung  be- 
griffenen Dohle,  und  dleae  muß  wieder  dem 
Schlichten  de»  ftber  ihr  anmordnenden  Stein- 
aatzee  gehörig  voran«  sein,  um  eine  sorgfaltige 
.\u>fübr  ung  zu  sic  hern.  Die  Dohle  wird  trocken 
ms  Bruch-  oder  aus  Backsteinen  hergestellt, 
kann  aber  auch  durch  einen  oder  mehrere  Thon- 
rohrstrftnge  ersetat  werden.  Der  Steinsatx 
erfordert  reinee,  fhMtbeetindiges  Gestein.  In 
dem  M.iG,  ah  der  fertige  Ausbau  vor-clireitet, 
nimmt  mau  die  Thürütocke  heraus  (k'ui.  XXVI, 
Fig.  Gau.  b).  Die  Verpfählung  bleibt  darinnen. 
Der  Abschluß  erfolgt  durch  einen  Mauerklotz, 
über  welchem  der  Steinsatz  nach  der  Böschung 
de-.  (  Joländes  abgen.illt  uder  zwe<  kmarjig  mit 
einer  dicken  Kopf ra»eui>i hiebt  belegt  wird. 
,  Der  Arbeitsaufwand  für  Entwisscrungsstollen 
nach  obigem  Querschnitt  in mittelfcbtem  Erdreich 
kann  auf  den  Längenmeter  mit  etwa  zehn  1  ag- 
.-i  iiii  Ilten  eines  Hauers  veranschlagt  werden. 
Huiz,  Werkzeug  und  Licht  sind  besonders  zu 
berechnen. 

Die  leitenden  Gesichtspunkte  bei  Ver- 
wendung der  vorstehend  beschriebenen  Hilfs- 
mittel lassen  sich  folgendermaßen  darlegen :  Es 
sU'Ue  auf  Taf.  XX VI,  Fig.  7  die  Böschung 
eines  tiefen  Einschnitts  vor.  Das  Gelinde^ 
worin  der  Einschnitt  sich  befindet,  steigt  ent- 
weder von  6  nach  c,  oder  es  geht  wagerecht  von 
b  nach  d,  oder  es  fallt  von  h  bis  e,  uder  nur 
von  b  bis  k,  um  daim  von  k  gegen  l  wagerecbt 
weiterzogehen;  m  ist  der  Graben,  um  den 
Schienenweg  h  trocken  zu  erhalten. 

1.  Wenn  der  Boden  von  b  gegen  c  ansteigt 
und  der  Untergrund  aus  gleiclifui-mi^'em  Thon 
besteht,  su  rinnt  das  Tagwast^er  vun  c  nach  6 
und  dann  von  b  nach  o,  und  wäscht  die  Bö- 
schung ans  Macht  man  mm  eiiii  ii  Litlcnen 
Graben  ubcihalb  b,  dessen  Aushub  mau  zur 
Herstellung  eines  Scbutzdamms  längs  des  Ein- 
scbnittranos  verwendet,  so  wird  das  auf  der 
Fläche  c6  abfliei^ende  Wasser  von  der  Böschung 
ab;j:'  li;ilten  und  nur  noch  eine  genügende  An- 
zahl gepfla.sterter  oder  sonstwie  gehörig  ver- 
sicherter Mulden  nötig  sein,  um  das  Wasser  in 

;  den  Bahngraben  lünabaubeforderu.  Bei  selir 
bober  Böschung  wird  am  besten  durch  Anlage 
schrfi^rer  Flechtwerkst rän^e  und  dichte  m- 
stockung  mit  geeigneten  ^  aldpflan?.f»n  verhütet, 
daß  die  auf  die  Böschimg  laileinien  Nieder- 
schläge au  kleinen  Was.-$eradem  zusammen- 
rinnen  nnd  die  Bfleehnng  beschädigen.  Ist  der 
Untergrund  nicbt  irb  i' btTirmii:'.  sondern  mit  zu 

I  Tage  streichenden  dm  Lljlä  ->i^:-  n  ."^tlachten  durch- 
zogen, z.  B.  in  der  RicliMin;,'  so  wird  ein 
Teil  des  Wassers,  bei  a  vemtzend  und  bei  f 
wieder  anm  Vorsehdin  kommend,  nicdit  nur  die 
Böschung  von  f  gegm  rr  auswaschen,  sondern 

I  auch  ein  Abrutschen  des  Dreikants  lyb  zu  be- 
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wirien  streben.  Tu  diesem  Fall  wird  ein  Sohut/- 
daium  bei  6  und  ein  Sickcrschiitz  zwischen  b 
und  g,  so  tief,  daß  er  die  durchltoige  Ad»r 
durchschneidet,  am  besten  abhelfen, 

Liegen  mehrere  solche  durcblaKs»ige  Adem 
übereinander,  wie  fg,hi,  ao,  so  wird  der  Schlitz 
so  tief  la  mMhMi  laiii,  d»ft  w  auch  ao  ah-  i 
tchneid«t  imd  iowold  di«  BalaeUlftcbe  gfnl»  I 
At  and  fio  f roelien  legt,  und  es  wird  tianii  nicht 
nur  der  AuüÜui)»  von  ^^lckerwas8er  auf  dur  Bö- 
schung verhindert,  sondern  auch  durch  den 
trocken  selegten  Erdkörper  zwischen  Schlitz 
und  BösoDuog  das  oberhalb  des  Sohlitzes  ge- 
legene, zum  Abrutsoheii  geneigte  Erdreich  ge 
«tatst 

i.  Wenn  das  Oellade  so  beschaffen  ist  wi« 

hd,  80  werden  auf  der  wagerechten  Fläehe  alle 
Niedersohläge  versitzen,  uuü     kann  dann  ent- 
weder, wie  vorhin,  ein  einziger  tiefer  Schlitz  > 
oder  «•  kO^noeo  drei  getrennte  Bohlitse  abheUeii,  i 
die  mit  gcAiSrigem  GefUle  das  gesammelte  I 
Wasser  abführen. 

8.  FiUt  das  Geütaide  neben  dem  Einsohuitt  | 
ab.  irie  hk,  so  ist  zwar  kein  Wameraasbrueh 

von  h  bi=i  /).  wohl  aber  r-in  Diin  bsitz-ii  des  auf 
der  Fla<be  ik  stehenbleibenden  Wassers  bei  k 
ni(^lich,  welches  eine  Rutschung  längs  k  a  ver- 
anlassen kann,  wenn  es  nicht  durch  Gräben  ' 
weggeführt  wild.  | 

4.  Erstreckt  sich  der  Fiül  des  Geländes  bis 
e,  dann  bleibt,  »*>fvrn  nicht  die  Fläche  de  von 
sehr  geringer  Neigung  und  sehr  großer  Ans- 
dehuung  ist,  gewöhnlich  die  Bi^sehun?  fjranz 
trocken  und  uiiDesohädigt.  Wenn  daher  ein  Ein- 
schnitt die  Lagerung  durchquert,  so  wird  nur 
die  Böschung  auf  der  äeite  des  Liegenden  durch  i 
Siekerwasser  leiden,  die  anf  der  Seite  des  Han-  j 

f enden  d:i£r»»gen  unversehrt  bleiben.  Geht  jedoch 
er  Kiuächnitt  in  der  Rn  liiimg  des  Falls  der 
Lagerungen,  so  i.nt  er  selber  ein  Entwässerungs-  ■ 
»Taben  im  großen  Maßstab  und  es  mhssen  die  j 
BSsobnogen  «of  beiden  Seiten  gesehfttst  werden.  | 
WnnTe  man  si.  h,  \s\<-  dies  häufig:  tr-'-v'  hb  ht,  j 
darimf  br.>»ehruukei»,  dort,  wo  das  Sickerwasser 
an  der  Böschung  er.sehfiut.  sogenannte  Stein- 
rinpen  henustellen,  so  hätte  man  iwar  einem  | 
Srtlicben  Auswaschen  der  BSscbnnjg,  nicht  aber 
einer  Rutsehnnir  vorir- b.>iiL,'t    iSteinrippen  sind  , 
nur  dann,  von  nenueil^»  t  l  lern  Nutzen,  wenn  es  I 

gelingt,  die  Wasserader,  wo  sie  noch  gMchlossen  j 
it,  zu  fassen,  im  übrigen  aber  um  so  unwirk- 
samer, je  seichter  nw  sind  und  je  steiler  die 
BöM'hung  ist  Di''  -  li'^'  Wirkun.'- d'  r  Sl-in- 
rippen  bei  durehnui^ttn  lüdkurperii.  deuea  von 
auliou  stets  Wa-s.ser  zugeführt  wird,  beruht 
nach  den  neuesten  Untersuchungen  (s.  WoUny, 
im  XIV.  Bd.  der  Forschungen  anf  dem  Oebiet 
der  Agrikultur-Physik)  auf  der  I'iu'i  ns«  b;ift  i,'<  - 
wisser  Bodengattungen,  für  Wasser  lüt  hr  oder 
weniger  undurchdringlich  zu  werden,  sobald  sie 
mit  Waaser  gesättigt  sind.  Abhilfe  ist  daher 
nnr  too  einer  Aufhebung  der  Wssseneulbbr  ra 
erwarten. 

Stellt  man  sich  uuu  uiiUt  ab:,  Fig.  7, 
dem  Querschnitt  einer  Lehne  vor,  .so  wird 

1.  ein  auf  der  Fläche  bc  augeschüt  teter 
Damm  den  Abfluß  der  Tagwasser  von  c  gegen 
b  hindern,  und  diese  w.  rd.n  liint.  r  (b  in  Ii.mini 
versitzen  und  unter  ibui  bmüurLbsKkeru,  bei 
ungünstiger  BeschaflVnlieit  der  Bodenoberäaehe 
«der  des  angeschatteten  Erdreichs  am  Damm* 


grund  mit  der  Zeit  eine  Rut.-^ehfläehL-  .  rzeiitr'  U 
und  den  Damm  zum  Weichen  briugeu,  wenn 
nicht  rechtzeitig  ein  angemessener  Abzugsgraben 
für  die  Xagwasser  Jänga  des  Damms  hergestellt 
wird. 

Beflndm  sich  aber  unterhalb  der  Boden- 
fläche noch  durchlässige  Schichten,  wie  fg,  he, 
so  wird  der  Damm,  wie  ii^end  ein  anderef« 
schweres  Bauwerk,  durch  sein  Gewicht  j  le 
Schichten  zusammendrücken,  die  in  ihrem 
Abfluß  g«hindert«n  Sickerwasser  werden  sicli 
aufstauen  nnd  möglicherweise  das  umgebende 
Erdreich  erweichen  oder  durchbrechen  und 
zur  .\bruts.-hung  de*  IJ.niWHrks  samt  ^ein-r 
Unterlage  führen  können.  Hier  ist  also  ein 
hinreichend  tiefer  Schlitz  oder  Stollen  oberhalb 
des  Bauwerks  nötig,  um  den  Grund,  worauf  es 
ruht,  trocken  imd  standsicher  zu  erhalten. 

2.  Wäre  ein  Damm  an  der  steilen  Lehne 
ab  anzoschatten,  so  da&  sein  Fuß  bis  nahezu 
oder  ganx  anf  die  TbaboMe  an  binabreicbt», 

dann  sollte  vor  alli  rn  durch  Herst- llim^'  l  in. - 
wasserdichten  Grabens  dafür  gesorgt  weiden, 
daß  die  auf  der  Lehne  abfließenden  Tagwasser 
nicht  zwischen  das  geneigte  Gelände  und  die 
Anschüttung,  sondern  rasch  aus  deren  Bereich 
js'elangen.  Etwaige  au.s  durchlässigen  Schichten, 
wie  hi,  quellende  Wasser  sind,  wenn  sie  nicht 
vielleicht  durch  einen  oberhalb  bd  i  angdegten 
Sammelgraben  sich  abfangen  lassen,  an  der 
Ausbruchstelle  voi sichtig  durch  Schütte  zu 
fassen  und  ali/.uleitt  n 

Ist  die  Thalbidile  h>-\  n  dnr<^hweiobt.  so  da£> 
ein  Ausgleiten  des  DamnifiiC-.--  zu  b<  turrliten 
steht,  dann  muß  nach  der  Ursache  geforscht 
und  kann  oft  durch  zweckmäßig  angelegte 
Sickergräben  dem  Danunfuß  eine  trockene,  tm- 
UHchgiebige  Unterlage  verschafl't  werden. 

Emige  beim  Eisenbahnbau  in  österrsidi-TTn- 
garn  ausgeführte  Entwässerungsanlagen  mögen 
zur  weiteren  Beleuchtung  des  vor.stehenden  dienen 

Einschnitt  bei  Lokvica  (Linie  Karl- 
stadt-Fiume  der  Ungar.  Staatsbahnen)  (üuf. 
XXVI.  Fig.  8«,  6u.  c),  ausgefBhrt  1871.  Der 
17  m  tiefe  Einschnitt  durdibi  irbt  rin, n  Sattel 
im  nassen  , Tegel",  aus  welchem  ^^thlreiche.  in 
trockmen  Jakreszeiten  versiegende  Quellen  ent- 
sprangen. Das  an  der  Felslehne  F  herabrinueude 
N  iederschlagwasscr  verbreitete  sich  Über  die 
Rutschfläcbe  CD  und  durchweichte  den  über 
ihr  liegenden  Erdkörper.  Durch  einen  12  \n 
Vom  oberen  Böschungsrand  entfernten  und  bis 
mindestens  l.ü  ui  unter  Schwellenhöhe  hinab- 
getriebenen Schlitz  wurde  der  Bahneiuschnitt 
vom  l  i-L^  ti >  nnt    und    ein  mäcb'iu"":- 

trockener  Erdkurper  .1  g'schaffcn  zur  Unter- 
stützung der  weichen  Rutschmassen  B.  .\nstatt, 
wie  hier,  den  Schlitz  gleichzeitig  mit  dem  Ein- 
schnitt auszuführen,  (Inrfto  es  sich,  wenn  man 
Zeit  hat,  empfehlen,  den  Schlitz  vorher  zu 
machen.  Der  letztere  ist  in  drei  Stockwerken 
hergestellt  worden,  deren  jedes  dem  unteren 
um  ein  Stück  voraus  war.  und  die  nach  Art 
dreier  zusammenhängender  Stollen  aufeinander 
ruhten. 

Damm  bei  Olang  (Linie  Villach-Franzens- 

I  fe<»te  der  B»ti»rreicbiscDen  Sfidbabngesellsrhaft) 
;T.if.  XWI.  Fii;  n.  h\.  ,,M-L'rluhrt  1^71.  In 
einer  Jlulde  der  linken  KienzthaUehue  halt«; 
sich,  weil  der  Wasserabfluß  unten  durch  einen 
Felsen  versperrt  war,  eine  mächtige  Moor- 
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sohioht  pobild'  r,  dif  Ms  obfii  mit  Wasser  an- 
gesogen war  und  über  welche  der  Bahndamm 
A  B  hinweggdführt  werden  mnßte.  D»  der 
Felsen  sich  iiii  ht  <  rnMchtni  lioß,  b^pnüpt-c  man 
sich  (iaiiiit,  ih  m  l'.iuiiii  eine  otwa  10  iii  dioke, 
trockene  Schicht  als  Unterlage  zu  geben.  Mit 
den  gewaltigen,  sorgfiltig  aiisgesiinmerten  Sicker- 
«chlitsen  wunie  nnten  begonnen  nnd  den 
Quellf^n  nachgfpanp'  a.  Um  Hi':»  HerausfJirderunp 
des  breiigen  Aushubs  zu  erleichtern,  wurde 
derselbe  zusammcHgehauft  und  von  Zeit  zu  Zeit 
durch  einen  Schwall  oben  angewunmeltcnWassers 
unter  gleidtieitigem  Umrtnreii  hinanagespfllt. 
Der  Ausbau  erforderte  sooo  cm*  Stein.  Die  ßöl- 
zong  mußte  darinnen  bleiben,  weil  sonst  der 
Schlamu)  sich  in  den  Schlitz  gediiogt  ttnd  ihn 
mit  der  Zeit  rerstopft  hätte. 

Einschnitt  bei  Cttstolowits  (Tsf. 
XXVI,  Fig.  10a  u.  bl.  Damm  bei  Zamiel  (Linie 
Königgrätz-Geiersbergdcr  österr.  Nord  we.st  bahn) 
(Taf.  XXVI,  Fig.  11),  ausgeführt  1873.  Bei  Cza- 
stolowits  niht  ein  betricbtlicher  SchotterhQgel 
auf  dner  nnft  gegen  die  Bahn  einfallenden  nnd 
ftwa  in  Grabentiefe  unter  ihr  tiin^lni ibenden 
Plänerkalkplatte.  Der  FuD  des  llugeLs  sollte 
nur  ganz  weni^  angeschnitten  werden.  Dabei 
traten  alsbald  in  der  Böschung  melirere  kleine 
Wasseradern  e  vx  Tage,  und  es  erfolgte  auf 
der  seifenartig  erweichten  Unterlage  ein.-  stetige 
Bewegung,  weiche,  wie  an  den  sich  täglich 
mehrenden  Rissen  d  wahrnehmbar,  rasch  den 
gaosen  Hngei  ergriff.  Eine gemrae  Untennchung 
und  Erwägung  der  örtlichen  TerhiltolMe  fBhrte 
SOhlD  zu  dem  Entschluß,  bei  einen  Stollen 
vorzutreiben,  um  die  über  die  KutschHäche 
sich  verbreitende  Quelle  von  ersterer  abzu- 
schneiden und  durch  Trockeul^ung  derselben 
einen  gewaltigen,  jede  weitere  Bewegung  hem- 
menden Stiitzkurner  zu  schaffen.  Mit  dem  Vor- 
schreiten des  Stollens  versiegten  in  der  That 
nacheinander  die  Wasseradern  er,  und  nach 
Erreichung  von  etwa  26  m  StoUeulänge  war  die 
Quelle  ge^t  und  Ruhe  hergestellt,  so  daß  der 
KiiiMhuitt  sogar  zum  Schotterbroeh  rieh  er- 
wiitern  liiG. 

Der  ungefähr  l  .'>ni  hohe  Damm  an  der  Lehne 
bei  Zamiel  i Taf.  XXVI,  Fig,  11)  war  in  Bewegung 
geraten,  weil  der  an  der  Bergseite  in  Au.ssicht  ge- 
nommene wasserdichte  Graben 6',  welcher  das  Ein- 
sickern von  der  Lehne  kommenden  Tagwassers 
zwischen  Damm  und  Gelände  zu  verhindern  be- 
stimmt war,  nicht  rechtzeitig  zur  Ausfübnitig  ge- 
langte. Gleichzeitig  liet  -sich  aus  den  auf  dem 
Wiesengelamle  am  Dammfuß  entstandenen  Fal- 
tungen auch  auf  eine  Rutscbfläche  daselbst 
schiielÄen.  Letztere  wurde  in  geringer  Tiefe  in  Ge- 
stalt einer  mit  Schotter  bedeckten  Lettens,  hiebt 
angetroffen,  welche  fiberdies  von  dem  Horizontal- 
wasser bestrichen  wurde,  das  mit  dem  beträcht- 
lich weiter  recht«  vorbeifließcnden  Fluß  zu- 
sammenhing. Dnreli  einen  Sickersdilite  S,  in 
einiger  Knfferrnmg  vom  Dammfuß  mit  ihm 
pleii  blautViid,  wunle  das  Horizontalwasser  von 
der  Danimunterla^'e  abgeschnitten,  durch  den 
iu  Mörteln  geplla«tcrten  und  mit  starkem  Ge- 
fälle im  gewachsenen  Boden  hergestellten  Graben 

das  Lehnenwasser  aufgefangen  und  somit  der 
ganze  Dammkörper  troeken  gelegt. 

Nach  diesen  nauptsäi  blich  die  Fernehaltung 
fremden  Wassers  bezweckenden  Kroßeren  An- 
lagen muß  noeh  jenw  Urineroi  Yorkehrungen 
gedacht  werden,  weldie  rar  Besritignng  des 


auf  den  Bauwerken  >>  b  r  in  deren  unmittelbarer 
nahe  sich  sammelnden  Wassers  diuten.  wo« 
bei  die  auf  Tafel  XXVI  bei  düt  leMoideB 
Figuren  bemerkten  Zahlen  als  IDadeataiaflo 

gelten  nitigen. 

Querschlitze  (Taf.  XXVI,  Fl^.  19a  n.  b) 

unterhalb  der  Oberbaubettung,  mit  Kieseln  oder 
Bruehsleins])littem  austjebaut.  in  Abständen 
von  H  m.  umi  walirsi  heiuli,  )i  zuerst  bei  der 
Bretmerbabn,  dann  aber  nicht  mehr  häufig  an- 
gewendet, sind  bei  Erddimmen  und  in  Bin- 
schnitten  gewiß  zweckmäßig,  werden  aber  mit 
der  Zeit  unwirksam  und  der  Erneuerung  be- 
,  dürftig  (s.  Bettong). 

Entwä.s.serung  von  Stfitz-  und  Futter- 
mauern (Taf.  XXVL  Fig.  13a  n.  b).  In  Fiitter- 
niauern  Werden  iiber  der  Graben.sohle  Löcher 
ausgespart  und  mit  Cementmörtel  verputzt,  die 
der  Englinder  treffend  .weeping  holes-  iTbrin- 
Idcher)  nennt.  An  der  Hinterfläche  wird  bi-^  auf 
die  Höhe  der  Lecher  hart  ans  (jcbirge  aiige- 
mauert  und   zwischen  je  zweien  ein  Rücken 

febildet  (s.  Ansieht).  Darüber  kommt,  bis  in 
ie  Nahe  der  Krone,  reiner  trockener  Stein.«iatz, 
der  einen  Sirkersrhlitz  ilar^^teilf  und  das  Knt- 
stehen  einer  (ili  itebene  z\vis(  lun  Mauer  und 
Erdreich  liitid>  rt. 

Bei  Stützmauern  wild  durch  Sickergriiben, 
welche  in  ang«;messenen  Entfernungen  in  Ge» 
stalt  kleiner  Dohlen  unter  der  M;iut  r  Iiiiuiurch- 
führen,  einem  Erweichen  des  Ltnij^runilv  Tor- 
gebeugt.  Wenn  man  beim  Aushub  für  Stütz- 
und  Futtermauern  auf  Quellen  stöAt,  so  müssen 
diese  stet«  sorgfaltig  gefaßt  und  in  besondtrai 
kleinen  Kunstb.iuten  oder  Leitongen  ans  dem 
Weg  geschallt  werden. 

Tnnnelentwässerung  (Taf.  XXVI, 

Fig.  14).  In  der  Mitte  der  Sohle,  seltener  an 
der  Seite,  wird  eine  Dohle  längs  der  Achse 
fortgeführt,  welche  die  Stelle  des  ßahngnibi  iiv 
vertritt  und  außerhalb  des  Tunncleingangs  in 
einen  den  Bahnkörper  quer  durchschneidenden 
Durchlaß  mündet,  der  das  Wa.sser  einem  der 
Seitengraben  des  Vorein.s4biiitts  zuführt.  Die 
Dohle  wird  iu  ('>  nu'ntmörtel  gemauert,  und  die 
Seitenwände  erhalten  in  kurzen  Abständen 
Durdibreehungen.  damit  das  Wasser  eintreten 

I  könne.  Statt  der  I>iihlen  kamen  bei  di  r  Rrenner- 
bahn    umgekehrte   gui^eiserne,  durchiücherte 

I  Rinnen  auf  Stein-  oder  Manerbettong  mr  Ver- 
wendung. 

Zur  Entwässerung  der  TtendgewOlbe  dienen 

entweder  ausgesparte  Liicber,  wie  bei  den  Futter- 
mauern, oder  Sickerschlitze  am  Fut>,  wie  bei 
den  Stützmauern. 

Kanäle  und  Sch  ächte  zur  Ableitung  des 
'  Wassers  von  H o c  h  b a  u  t  e  n  (Taf.  XXVI,  Fig.  16). 

Das  in  den  Dachrinnen  gesammelte  Kegenwa.^er 
,  gelangt    mittels  der  Abfallröhren  in  kleine, 
I  wasserdicht  gemauerte  Kanile  (Dohlen)  ah,  ae, 
>  welche  in  eine  an  der  Böschung  oder  in  einer 
V'ersitzgnibe    ausmündende    Sammeldolile  bc 
führen.  I  m  Verstopfungen  zu  verhüten,  sollten 
die  einzelnen  Strecken  gei-adlinig  geführt  werden 
nnd  an  den  Brach-  oder  Vereinlgnngsponktsn 
a,  n,  h,  I'  kb'ine  Scbä'  bte  'Scblaiiimfangerl  er- 
halten. Wenn  man  die  Kanäle  nicht  in  den  ge- 
wachsenen Hoden  verlegen  kann,  sondern  in 
der  Anschüttung  herstellen  muß,  sollte  ent  die 
Setzung  der  wcateren  abgewartet  odtr  andere 
gee^ete  VorkehmngHi  (trookene  Steinsddidi- 
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ttinpen.  PfostenuutcrlafM»  n.  a. )  getroffeu  werden,  | 
■  i.i  -nii-T  die  K.iiial'' ulihrocbf'u  imd  njo>:lirh>-nvf  ise  , 
schlimm'  !  „•  Zustände  schaffen,  als  wenn  »ie  j^ar 
nicht  vorhanden  wären. 

Etnschlifiigr«*  Muster  enthalten  die  Instruk- 
tionen für  die  Bauausführung  der  Bn-nnerbahn, 
Wien  r^t!'.»:  di>'  Nuniuilplan'-  der  nsti-n  riotii*rh-'a 
SiHHnhutre^'  lUehaft,  der  ö8terreichl^iehl•n  Nord- 
wi  <ti)  iba,  der  Gotthardbahn,  der  Arlbergbahn. 
Hierher  gehörige  aus4rt  fu!i:  Beispiele  findet 
niaji  noch  in  Heynes  Erdbau  in  seiner  Anwen- 
dung auf  Eisenbahnen  und  Straßen.  Wii  ii  l>»Tt". ; 
LoreOl,  Entwässerungs-  und  Baii;irl>t'iten  bei 
Ew«llbfthnbauten  im  Kutschterniin.  Zurieh  187li. 
Eine  «rJir  \  nil-f.-iudige  Übersicht  von  Aufsätzen 
iu  Z"  itji  hriittü  liefert  die  Zeitschrift  des  Archi- 
tekten -  und  Ingenieurvereins  zu  Hannover. 
Über  die  Herstellung,  insbesondere  der  Köhren- 
schlitze, aiehe  Ivreutcr,  praktisches  Handbuch 
der  Drain«e<'  T'l.vr  AuvfiUrninfr  von  Stollen: 
R^iha,  Lehrbuch  gi'«uut»  u  Tiinii(  ll>aukuii>t, 
Berlin  1868;  Schön,  der  Tunmdliiiu.  W  ien  i.>-74. 
Die  Bewegung  des  Wassers  im  Boden  und  die 
Wirkungsweise  ron  Entwässerungsschlitzen  wird 
erörtert  in  Merl,  Neue  Thf  oiii'  <l<>r  Bodenent- 
wässerung, Ansbach  1890,  und  Lueger,  Dio 
Wasserversorgung  d«r  Stadt«,  Heft  1  und  2, 
Darmstadt  1»00.  Kreuter. 

Entwicklnnip  der  Eisenbahnen  der 
Erde.  Schon  in  den  ältf^«ten  Zeiten  verfiel  man 
auf  den  naheliegcndtii  Gedanken,  «lie  Fortbe- 
wegung der  Fahrzeuge  durch  fe.-*te.  gl:\ttc  I'nter- 
lagen  sa  erleichtt'rn.  Die  lader  und  Agyi)ter 
beanttten  tnm  Transport  ihm  Banmaterials 
Sfeinbahnen  mir  v-rh.fr<>n  Gleisen  und  auch 
die  alten  «irudii  u  und  Römer  bauten  der- 
gleichen Bahnen  und  (Heise,  die  sie  jedoch  nur 
seltea  and  nur  auf  kurse  «»trecken  bei  vielbe- 
fahrenen  Strafim  anwendeten.  In  der  zweiten 
Hfilftf  df'5  XVI  Jahrhunderts  wurden  Spnr- 
baim.  (1  aus  Holz  gebaut:  sie  dientt-n  uiitii- dir 
B<  zrichniuj^  „Gestänge"  in  den  alten  deutschen 
Bergbanen  in  M^ten,  am  Baa  and  io  Tirol 
2ur  Befttrdening  der  Ene  and  Steine  und  be- 
standen aus  zwei,  auf  hölzernen  rnttrlagen 
ge-tr«'ckten  Balkenreihen,  die  durcli  i^ut  rhölzer 
verlMHidi'ii,  genau  miteinander  fortlaufend  den 
rollenden  Wag«n  (Unnden)  eine  el>ene  Unter- 
1^  darboten.  Um  diese  Rollbahnen  haltbarer 
/II  ni.tchh-n,  n\:\n  schwächere  Bnhl>"'n  auf 

difselbfü  und  wvt  lij.i.'lte  bei  der  AbDUtzun;:  nur 
di<->e.  ohne  das  Gertist  selbst  emetttntta  müssen. 
Auch  Tersab  man  die  Balken,  um  dai  Ab- 
gleiten der  Wiig.  n  zn  Terfaindem.  an  der  Innen- 
eeite  mit  Randorn,  und  biTi^irrlri'  dieselben  in 
den  Krümmungen  mit  Bandeisen.  Zur  Zeit  der 
Königin  Elisiabeth  ivurd- :n  die  hölzernen  Spur- 
bahnen von  deutschen  Bergleuten  nach  £onand 
gebracht  und  sehen  16S0  in  <1<>n  Steinkonl<>n- 
^'niben  von  New.  .i-tl.-  mid  ir.Ti") /.wi- ]i. n  dii  -r'n 
und  dem  Hafen  von  'iyne  mii  \  ortcil  ange- 
wendet. In  diesem  Zustand  erhielten  sieh  die 
HoUbaiinen  so  hia|^  bis  ein  Zufall  die  Ver- 
wandlung derselb«>n  in  Eisenbahnen  begrönstipte. 
1767  uÄiiiii-li  IH  K  Iii.-  Kevnold.  ein  Mifli- -i'/er 
der  Ei4>enw»rk>  zu  i'tdebrokdnle  den  Vorsehlag, 
die  damals  unverknuHiehen  Ktsengänzen  iu  der 
Form  Ton  oben  konkaven  Plütien  gie&eu  und 
einstweilen  eine  df>r  hflhemen  Sptirbannen  damit 
ui  l.i-^.'ii  Diese  S'  hieneiiplatten  aber 
vrwie.«^eu  sich  m  bou  in  kurzer  Zeit  so  vorteil- 
haft, da&  nmn  beschloß,  sie  nicht  nur  beisu* 


I  behalten,  sondern  anch  noch  bei  anderen  Holz- 
,  bahtf-n  m  der  ünip:t'jri  nd  anziiwendfri  Von  den 
eisernen  Gleisen  fielen  indes  die  Wagen  leicht 
ab;  um  dai  an  verhindern,  fertigte  Curr  1770 
Gußschienen  mit  auj^ertcbtetem  Spurraiid  an; 
diese  auf  den  Shefnolder  Kohlenwerken  ge- 
braui  hteii  S«^hienen,anfängli(  Ii  auf  I.aiitrliHiinien, 
später  freitragend  auf  Querschwellen  befestigt, 
gaben  nicht  nur  den  Ausgangspuiüct  ta  dem 
heutigen  freitragenden  Schicnensvstem,  sondern 
auch  zu  der  noch  jetzt  übliehen  Nonualspur 
von  l.4:!.'>  m,  we].  he  /ut'allig  gewählt,  später 
imui'  i  wiei|(  r  angenommen  wurde.  17'.»7  erf«tzte 
Burn.  .lut  di  r  Lawson-Main-Bahn  bei  New- 
t  astl>'  die  Holzuuterlagen  duti  L  St>  iiiwürfi  l  und 
zwei  J.ihre  später  wandte  Beujumiu  Outram 
auf  den  GruDenbahnen  von  Little-Eaton  in 
Derbyshire  zum  erstenmal  fisch  bauch  förmige 
Schienen  an  und  gab  damit  den  Anstoß  zur  An* 
w etidung  der  verstärkten  freitragenden  Sehienen; 
die  so  erbauten  Gleise  erhielten  den  Namen 
Outr.iniw,i\ s,  wovon  die  li.nite  übliche  Bezeich- 
nung „Tramwajs"  für  Pferdebalmen  herrüluren 
durfte.  In  der  Folge  verlieA  man  dasGn&eisen 
und  wandte  die  Aufmerksamkeit  dem  /ährrcn, 
widerstandsfähigeren  Schniiedeisen  lu.  I  m  dits 
Jahr  1805  stellte  Nixon  auf  den  Walbotte-Gniben 
damit  die  ersten  Versuche  an,  die  jedoch  an 
keinem  Erfolg  fahrten;  die  Anwendung  dei 
Schmiedeisens  erwies  sich  erst  dann  für  die 
Gleiskonstruktion  von  großer  Bedeutung, 
als  es  .lolm  Berkinshaw  zu  Bedlington  1820 
gelungen  war,  lange  profilierte  Schienen  xu 
wallen;  er  gab  denselbai  die  Querachnittsfonn 
eines  Pilzes,  stellt«  sie  in  der  Länge  von  4,6  m 
her,  legte  sie  in  gußeiserne,  auf  Querschwellen 
befestigte  Stühle  und  sehuf  auf  diese  Art  ein 
Bahngleis,  deesen  feste»  tief  öge  darüber  roUenden 
schweren  Lasten  dne  entsprechende  Unterlage 
darbot  und  auch  die  Anwendung  einer  grf^Ceren 
Ge.svhwindigkoit  gestattete.  So  weit  war  die 
Eisenbahn  gediehen;  es  wurde  durch  sie  an 
Zugkraft  twar  viel  erspart,  au  Zeit  aber  nur 
wenig,  weil  die  Fortbewegung  der  Fkhraeuge 
noch  immer  auf  <!;<•  ^Muskelkraft  der  Menschen 
und  Tiere  angewiesen  war;  denn  nur  dort, 
wo  dieselbe  bei  großen  Steigungen  nicht  hin- 
reiohte,  ließ  man  auf  einer  doppelgleisigen  Bahn 
mittels  Ketten-  oder  Setizügen,  später  wohl  aneh 
unter  Anwendttrii?  •■tiirr  vtrlu  ndi  a  Dampfma- 
schine durch  die  herabrollt  udeu  b«d;uh'nen Wagen 
auf  der  einen  Seite  die  leeren  auf  der  andern 
Seito  beii^ttf  liehen,  wobei  letztere  gegenüber 
den  enteren  gteiehseitig  als  Bremm  wirkten, 
^littlerweile  war  das  K.  treben  entstanden,  die 
Dampfmaschine  auch  durch  die  Eigensc  haft  der 
eigenen  OrtSTeränderung  dem  Landtransport 
dienstbar  tu  machen.  Dieses  Problem  wurde  m 
Anfang  des  Jahrhunderts  durch  den  genialen 
Amerikaner  Olivier  Evan--  und  die  Engländer 
Trevithiek  und  Vivian  /uuarhst  iu  der  Kon- 
struktion von  Stratendamiifwagen.  und  naeh 
letzteren  bald  auch  in  der  Erbauung  bew^icber 
Dampfmaschinen  für  Spurbahnen  tum  Ersats 
der  tieris<  lien  Kraft  auf  m  Ii  Ih  ii  zu  l^-  n  izr- 
sucht.  Sehon  lt*04  setzten  die  genaauleu  Er- 
finder auf  dem  Gleis  der  Merthyr-riedvill-Bahtt 
in  Südw.iles  die  erste  derartige  Maschine  in  Gang, 
welche  eine  Last  von  10  t  mit  fünf  engli.sehen 
Meilen  (jesi  liwimirjk'  it  fort 7.1^'.  Der  erfolg- 
reichen Anwendung  des  Damuf Wagens  auf  Ei^eu- 
bahnen  stellte  sich  aber  bald  ein  wenn  auch 
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nur  TermefnMIehes  Hindernis  vni«egea.  Man 

hielt  die  hioiit'nbahn  für  zu  glatt,  iim  auf 
ihr  mit  t>t-h  «vorbelasteten  Wagen  bteigimgen 
behbren  zu  können  und  mühte  sich  «regen 
di6S«  Daförhaltens  lange  Zeit  «b,  durch  he- 
aottdere  Votriehtungen  die  Adh&sion  der  Hsp 
schini  nrftiii'r  zu  erhöhen.  Trevithick  selbst  kon- 
struierte neben  den  Schienen  noch  eine  Holz- 
bahn, in  welche  hervorragende  Nagelköpfe  der 
Bader  eingreifen  und  ein  ZurilcklauKn  derselben 
Terhindern  sollten.  Blenkinskop  braehte  tu  dem- 
solboii  Zwei/k  l.Sll  an  i'iinT  ih-v  ?<  liii-in?!!  fiiic 
Zabustäuge  an,  wahrend  Chapmaim  zu  >>fw- 
castle  1H12  inmitti-n  de»  Schienenwegs  eine 
Kette  legte  und  Brunton  zu  beiden  Seiten  der 
Maschine  Stützkrütken  in  Bewegung  setzte, 
welche  sich  abwechselnd  auf  den  Weg  /  wisi 
den  Schienen  st»>inmten.  1H13  endlich  erbrachte 
Blakett  auf  d-  r  Wylam-Lemmington-Bahn  den 
Beweis,  daß  die  blol^e  Reibung  zwischen  Rad- 
kranz und  Schienenoberfläche  zur  Ausübung 
dl  r  Zugkraft  genöge.  Um  diese  Z^ir  war  (i.  !- 
eiutai  he  Maschinenwärter  Georg  .Sti-iiljeusun 
zu  Killingworth  auf  den  Gedanken  gekommen, 
sich  ebenfalls  der  Herstellung  eines  bnvuchbaren 
Dampfwagen.s  zu  widmen.  Er  schuf  mit  Zu- 
hilfenahme lii  s  nhisndirs  diejenige  Lokomotive, 
welche  vollen  Anspruch  auf  Weiterbau  hatte, 
und  fuhr  mit  ün-  /.um  erstenmal  am  '2b.  Juli 
1814  auf  dem  Killingworther  Werkgleis  acht 
beladene  Kohlenwagen  von  etwa  30  t  Gewicht 
mit  vier  englichen  .M'  ili  u  Geschwindigkeit  pro 
Stunde.  Diese  Maschine,  bei  welcher  die  Kolben- 
bewegung  auf  die  Läufiger  noch  durch  Zahn- 
räder vermittelt  wurde,  verursachte  an  gewissen 
Punkten  des  Kolbenhub'«  bedeutende  Stöße. 
Um  diesem  l  bi  l>i,'.ii.i  m  befjegnen,  nahmen 
Stepheusou  und  i>ood  iHlb  em  Patent,  nach 
welchem  die  Zahnräder  wegfielen  und  die  schon 
177S  von  W.'itt  erfuml  nc  Pleuelstange  direkt 
auf  dii'  haufriidcr  wirkte.  lt*l'J  waren  auf  der 
vorgenannten  Hahn  schon  fünf  auf  diese  Art  ver- 
besserte Maschinen  im  Gang,  deren  Lebtungs- 
fahigkeit  die  Oherzengung  Stephensons  derart 
bekräftigten,  daG  er  für  den  zu  jener  Zeit 
zwischen  Darlingtun  und  Stockton  errichteten 
Schienenweg  den  Gebrauch  seiner  „Reisema- 
schine"  vorsehlu||f.  Peace^  der  Eigentümer  dieser 
Bahn,  willigte  ein  und  am  27.  September  1825 
führ  St.'jih.iison  mit  ^-^inr-r  Mii-chine  „Experi- 
mcut'  .il  Wugtii,  Vici  dtiua  fcths  mit  Konleu 
belastet  und  die  übrigen  mit  mehr  als  400  Men- 
schen besetst  waren,  mit  einer  Geschwindigkeit 
von  stellenweise  swOlf  englischen  Meilen  dahin. 
Damit  war  die  Fmir"'  üb-  r  dl  -  Verwendung  de- 
Dampfs als  bewegeiide  Ki-aü  m{  Eisenbahnen 
in  einer  alle  Enthärtungen  übertreffenden  Weise 
gelöfit  Der  Betrieb  auf  der  Stockton^Darliof^n- 
wüin  gestaltete  steh  sohon  in  kurzer  Z«t  sehr 
schwiiri^'haft,  weshalb  eine-  iibnlifh*>  Schieneii- 
verbijiduug  zwischen  den  verkchrarLiclien  Städten 
Manchester  und  Liverpool  geplant  und.  um 
die  Frage  w«^n  der  £infilbrung  des  Maschinen- 
betriebs anl^  dieser  Bahn  einer  endgültigen 
Entsch«-:'liniLT  zuzuführen,  gleichzeitig  ein  Wi  tt- 
bewerb  lur  die  Erfindung  einer  Lokomotive 
aosge.S' ht  [•  Ii  n  wurde,  welche  ihr  dreifaches 
Gewicht  mit  einer  Geschwindigkeit  Ton  zehn 
englischen  Heilen  in  der  Stunde  fortsnbewegen 
im  .stände  wäre,  .\in  C.  Oktober  1>^29  ers-chienen 
ituf  der  ebenen  Bahn  bei  Rainhili  nächst  Liver- 
pool fanf  Lokomotiven  zum  Wettkampf,  ans  wel* 


{  cfaem  Stephensons  „Bakete*  (Rocket)  als  Siegerin 
;  hervorging,  nachdem  si>^  durch  die  Anwendtmg 
des  von  dem  Franzosen  Seguin  in  Vorsclüag 
:  gebrachten  Siederohrkessels  umd  d^  Ton  Pelh 
I  letan  erfundenen  £xhaos4<HS  TerTOHkommnet. 
I  bei  4*/,  t  Eigengewicht  eine  Last  von  IS"/«  t 
mit  13, s  onjc:liseh<  II  Meilen  Geschwindigkeit  fort- 
,  gezügeu,  also  Uau  KonkurrenzbedinguiM^  nicht 
i  nur  genügt,  sondern  dieselben  noch  flbwU'OÜan 
hatte.  Ihunit  aber  gab  mk  StepheiiMm  noch 
I  keineswegs  zufrieden  und  schon  die  neneii>aute, 
wcitvi'rbc^sri-te  Masrbine  .P'  i::'  t-,  wrbhe  zum 
Gründl vpus  der  eugli^jheii  Ma-i  hinen  wurde, 
I  lieferte  bei  ihrer  ersten  Fahrt  über  das  berüeh- 
!  tigte  Chat- Moor  den  Beweis  von  der  bis  daluni 
'  ungeahnten  Schnelligkeit  der  Lokomotiren.  Die 
Kroffnuijir  diT  T,iv(jr]>ool-Manchestrr-B.ibn  find 
j  aui  J.'».  September  lrt30  statt;  au  jenem  Tag 
I  wurde  ein  Personenzug  mit  einer  Geschwin- 
I  digkeit  von  stdlenweise  mehr  als  Ki  engüschen 
I  Meilen  hef5rdert.  Hiermit  war  das  Problem 
d'M-  raschen  Beförderung  großer  Personen-  und 
I  Gütenij;i^s.'.i  j^'clSst. 

Der  Bau  dt-r  Eisenbahnen  kam  von  jener 
Zeit  ab  in  Aufschwung.  Nächst  England  machte 
Belgien  sich  dieselben  zu  nutze  und  erOflEhete 
schon  lä35  die  Linie  zwischen  Brüssel  und 
Mecheln;  in  demselben  Jahr  noch  fuhr  auch 
!  auf  deutschem  Boden  der  erste  von  Lokomo- 
I  tiven  bewegte  Zug  auf  der  Nürnberg- Fürther- 
!  Bahn;  1837  wurden  in  Sachsen  die  Strecke 
Leipzig-Althen,  in  Österreich  die  Kai.ser  Ferdi- 
nands-Nordbahn  zwischen  Floridsdorf  und  Wa- 
gram und  in  Frankreich  die  Linie  von  P;iris 
nach  8t.  Germain  dem  öffentlichen  Verkehr 
über^'cbt'ii ;  im  Frühjahr  1838  wurde  in 
Rußland  die  Bahn  von  St.  Petersburg  nach 
Zarskoje -Selo  eröffnet  und  im  Herbst  des- 
selben Jahrs  erfolgte  die  ErölTnung  der  Berlin- 
Potsdamcr  Bahn  und  der  ersten  dpuf>rhenPtaats- 
bahu  von  Bninn«chweig  nach  Wolfeiibüttel; 
Ih.'i'.t  kam  die  er^te  lioUuiidisc]).-  Itahn  von 
Amsterdam  nach  Harlem  und  die  erste  Loko- 
motivetsenbahn  Itatiens  zwischen  Neapel  und 
Portici  in  Betrieb  u.  =.  w.  Fa^t  L,'b  icbzcitig 
mit  der  Einführung  de-s  Lukouiutivbiiriebi  ui 
Kuritpa  wunb-  d"rselbe  in  den  Vereinigten 
Staaten  von  Amerika  ein|:ebörgert  und  bereits 
ihlde  1830  auf  der  Baltimore-Ohio-Eisenhahn 
Angewendet.  So  fand  das  Verkehrsmittel  aller- 
warts  ra.sch  die  gebührende  Würdigung;  die 
Hindernisse,  die  sich  demselben  anfanglich  un- 
überwindlich entgegen  zu  stellen  «schienen, 
wurden  infolge  des  energischen  Vorgehens  Eng- 
'  lau  Is  und  .\ini  rikas  und  durch  das  von  allen 
bi  iti  ii  und  ai  genügender  Mengü  herbeiströmende 
Kapital  bald  behoben  und  die  VerallgemeineruTi'r 
dieses  Verkehrsmittels  nahm  einen  ungeahnt 
raschen  Verlauf.  Die  Schienenwege,  immer 
7nhlreicbfr  und  :iTi<'jwb'bntf>r,  fanden  in  ihren 
üauptnLlituügeii,  wann  nicht  im  gegenseitigen 
Anschluß  oder  an  der  Meeresküste,  bald  nur 
noch  an  hohen  Gebiigswinden  ihren  Abschiuii. 
Seitdem  aber  österreidi  mit  der  Übersehtenung 
des  Semmerings  (vollendet  \  das  bis  dabin 
für  unmöglich  gehaltene  I^roblem  steiler  Ge- 
birg.-*bahncn  glücklich  gelost  hatte,  gab  e£ 
auch  in  dieser  Beziebnag  fhr  die  Verbreitni^ 
der  Bisenbahnen  kein  Hindernis  mehr.  Die 
mäclitijrtrn  Gcbir,^=w3lle  Europas,  di-  Alprn 
wurden  durch  den  Übergang  über  den  Brenner 
(Tollmdet  1867),  die  Dwehhobmug  des  Mont- 
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auf  Europa  entfallen  220  308  km 
„    Amerika         «       317  925  , 

31  024  « 


,  Asien 
,  Afrika 


Australien 


8«S6 

17  922 


Cenis  (12  233  m  lang,  vollendet  1871),  die 
Tannelierung  des  St.  Gotthard  (14  920  m 
lang,  ToUendet  1883)  und  jene  de«  Arlbergs 
( 10  270  m  lai^,  ToUendet  1884^  fibenranden, 

und  ji-nseits  q  Oceans  durch  die  Erstn  ekiini^ 
de»LK>kumotivLitftriebs  über  das  Alleehanygebirge 
zum  Mississippi  and  über  diesen  hinaus  durch 
die  WUdni«  ond  aber  dM  Fdeengebirge  und 
die  Sierra  Nentda  zum  stillioi  Weltmeer  (erst« 
p;ioifi'^<:'h<'  Eiscnb.ibii  von  Om;ih:i  iiafh  Sacra- 
mento,  eröü'uet  ltni\ij  uu<^rmeüiiche  und  noch 
«ngdannte  Crebiete  für  die  CiviUsation  er- 
sehlossea.  Während  so  in  Europa  und  Amerika 
mit  einem  ungeheuren  Aufwand  von  Kapital 
und  Arbeit  dm  ^niiCrn  AufgalK-n  di's  W.'ltv«'!- 
kehrs  Kechnuog  getnigeu  und  durch  die  immer 
mehr  zunehmende ,  planmäßige  Ausdehnung 
der  Eiaeabahnnetze  in  den  einzelnen  Läodem 
neben  den  kommerziellen  und  industriellen  In- 
tiTfsst'n  :iu<li  inilifari.Mhtn  und  staatlichen 
Riicls.sicljttiu  anderer  Art  entsprochen  wurde, 
hatten  die  St^hienenstraßen  bereits  in  Asien 
(Ostindien  1862)  ,  Südamerika  Clill  .  1853), 
Australien  (Victoria  1854)  und  Afrika  (Ägypten 
It^")*;).  'y,\  sofjf  ir  ;iuf  Verschiedenen  Inselgruppen 
des  atlantischen,  indischen  und  großen  Ooeaus 
Eingang  und  den  örtlich  n  VernaltmBeen  und 
Bedürfnissen  entspr*"' Ik ml  überall  so  rasrli,- 
Verbreitune  gefundf  n.  d  ili  es  heute  kaum  tiu 
Gcbirt  dfr  1  jii.'  vun  irgnid  wrlclH-r  kultureller 
oder  wirtschaftlicher  Bedeutung  giebi,  das  nicht 
schon  in  den  Strom  des  rege  nulsicrcnden 
Eisenbahnlebens  einbf^zogen  wäre.  Hinsichtlich 
des  Entstehens  der  Bahnnutze,  der  Fördeniug 
und  Art  der  Bauten,  der  Kapitalsvirliiiifuiss.;. 
des  Verhaltens  der  Staats  rt^erungen  und  Pri- 
vaten, der  Konkurrenzen ,  des  Einflusses  der 
politischen  Lage  und  Ereignisse  haben  die  j 
Eisenbahnen  in  den  verschiedenen  Ländern  der  ' 
Weit  linrii  verschiedenen  Entwickliiiiij-^ang 
genommen  und  auch  einen  rerschiedeuea  Cha- 
rakter erhalten.  Siehe  diesbeifiglich  die  Artikel 
'Ober  die  Eisenbahnen  der  einzelnen  Länder. 

Die  Eisenbahnen  der  Erde.  Der  groß- 
artige Aufschwung  des  Eisenbahnwesens  hat  sich 
in  dem  kurzen  Z''itr;nun  riiic<  Mi-n-i  !ii'n;i!tcis 
vollzogen.  Sechs  .Jahrzehnte  sind  seit  jeui  r  ertöten, 
4enkw4rdigen  Eisenbabnfahrt  swisdii-n  Stockton 
und  Darlington  vergangen  und  wurden  seither 
End©  1889  595  814  km  dem  allgemeinen  Ver- 
kehr dien*  ii(ii  Lokomotiveisenbahnen  gebaut  Sie 
Terteileü  s'n  h  fiil;r"itd"nuaGeu : 


Die  Län^e,  welche  das  Ei^ienbahnnetz  der  ] 
Erde  am  Schluß  des  Jahrs  If'Hi)  erreichte,  bo-  i 
trägt  nahezu  fünfzehnfache  di  >  üniiun- 

fangs  und  ubertrüft  am  mehr  als  200  000  km 
die  mittlere  Entfemnnf  des  Monds  Ton  der 
Erde. 

Die  Zahl  der  benutzten  Lokomotiven  dürft« 
ftlwr  100  000,  jene  der  Personenwagen  etwa 

180  000  uu'l  ili.'  T.asfw.i^-.'n  r'w.i  -J  .'lOn  000 
betragt.u.  Dti-  damit  bewiiltigt*-  Verkehr  wird 
auf  3000  Millionen  Personen  und  1  tlOO  Millionen 
Tonnen  Frachten  geschätzt,  daher  auf  allen 
Eieenbahnen  der  Erde  im  Durchschnitt  taglich 


nahezu  acht  Millionen  Personen  und  4,5  Mil- 
lionen TUmen  CHItor  lieftrdert  ivurden. 

Dil-  Ge.sanitaulagekoston  d-r  Kivenlialniini 
der  Welt  werden  mit  Ende  des  Jahrs  KS^^i»  auf 
rund  1887ff  Milliarden  Mk.  veranschlagt,  eine 
Summe,  der^  nur  vierprozentige  Verzinsung  ein 
tägliches  Eiienbahnreinerträgnis  von  14,3  Ml« 
lionen  Mk.  erfordert. 

Die  Zalil  der  beim  Betrieb  aller  Elsenbahnen 
der  Erde  beidilftigtai  Mmdmi  beträgt,  acht 
Personen  pro  Kilometer  gerechnet,  fünf  Mü« 

lionen. 

Wie  rasch  mm  das  Wachstum  der  Elsen- 

baliiu'n  der  Welt  vorgeschritten  ist,  z^i'^t  die 
nachfolgende  Tabelle.  Es  betrug  in  Kilo- 
metern; 

Der  Znwaclis 
Bade  4m  Di«  Eitcnbabn-  dnreh- 
Jates  I&of«         Im  guitm  ■eknittUeh 

pfo  Jahr 

1830   381  —  — 

1836    2  419  2  038  408 

1840    8  640  0  221  1  244 

1845   15  918  7  27Ö         1  455 

1850    38  443  82  626        4  505 

1856   67  134  28  601         5  738 

1860   107  935  40  801         8  160 

1865   145  485  37  550         7  710 

1870  207  923  62  43tt       12  487 

1875   294  288  88  816       17  268 

1880  3fi7  0-JO  71  1^2        14  556 

1885   487  343  120  323        24  OOS 

1888  695  814        106  471       81  «M 

In  dem  einzigen  Jalirz.  Imt  von  l^^SO  bis  ein- 
schließlich 1889  betrug  der  Langenzuwachs 
228  794  km.  Nimmt  man  eine  gleiche  Zunahme 
für  das  nichste  Jahrzehnt  an,  so  wird  am 
Schluß  unseres  Jahrhunderts  ein  Eisenbahnnetz 
von  850  000  km  (mehr  als  das  21  fache  des 
Erdumfangs  und  melir  als  das  doppelte  der 
Entfernung  des  Monds  von  der  Erde)  vorhanden 
sein. 

Hiernach  gestaltete  sich  das  absolut«;  Steige- 
rungSTsrhUtnis: 

von  1830  gegen  1840  wie  1  : 22,6 
„  1840  „  1850  „  1  :  4.4 
,  1850  ,  1860  ^  1  :  2,H 
«  186U  n  1870  «  1:  1,8 
,  1870  .  1880  ,  1:  1,7 
„    1880      „      1889    .    1  :  1,6 

Schärfer  noch  tritt  die  E.  hervor,  wenn 
die  Verbreitung  und  das  Anwachsen  der- 
selben in  den  emzelnen  Weltteilen  und  iniu  i- 
halh  dieser  in  den  Terschiedencn  Ländern 
Terglichen  wird.  Die  nachfolgende  Zusam- 
menstellung dfr  Kilom<'terzahlen  der  auf 
der  Erde  am  Schluß  der  Jahre  1835,  1845,  1856, 
1865,  1875,  18'^5  und  18«y  im  Betrieb  betind- 
lichen  Eisenbahnen  enthält  die  die:-be/.ügli(  hen 
Angaben.  Nachdem  die  in  dieser  Über-^icht 
nathgewiesenen  absoluten  L5n<,'t'n  ein  richtiges 
Bild  von  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes 
in  den  einzi  lu'  u  St  i  iten  und  Länden»  nur  geben, 
wenn  sie  im  Vt  rhaitnis  zur  Flächengrüto  und 
der  Bevölkerungszahl  derselben  beti-achtet  werden, 
so  erscheinen  in  der  nachsttdieiiden  Übersicht 
auch  diese  Vergleichszahleu  für  alle  jene  Länder 
aufgenommen,  in  deren  Kulturleben  die  Eisen- 
balmen  einen  hervorragenden  Faktor  bilden. 

WalieL 
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Linge  d«r  im  Betrieb  befindliehen  Eisenbabaen  su  Ende  de«  Jahrs 


je  lOOuO 
,  UK.)  km',  üa- 


IM» 


ISIS 


la?» 


im 


im 


t  .  u  r  (1  [I  ;i. 

1  ifursrhi'--  [lr[rh   ü, 

(.i^ti'ri'cic-li-L'ij^'uni.  «■iii^chl.  1 

Bosnien  u.  U^raegowioa  |i  — 
Großbritannien  u.  Irumd  . .    47 1' 

FjMnl.i>'Ii-]!  '  176 

It.vlii'U  

Xi('ii-'i  l:iijde   

Liuemburg  

Schwei«   

T."\'/uii   '  20 

KiiGl.iriii  mit  Tiutüdlid  ... 
Sch wf'd«m  ............... 

iNorwegea  

DftnemBrk  



T.«rr;i-:ii  

r^utiiauien.  

äerbiea  

Griechenland  

Tlirkfi.  fJul^'.iru'll.  RiiiJr'lii-n 
Alälu,  Jeisi'^"  Al.iu   


Amerikn. 

Vrrviiiii:ti-  St«At*ai  vuu 

Iii  11 1^  h-Nordamerika. .. 

Uexika  

Xeufnndland  

Mit trl.iiii'-:  ik;i  i«.lu.iti'iii.ilii, 
S.ilviiiloi" .  (Ji'>t,ii  ii  :i ,  Ni-  i 
can^lKi,  i  l'iiirltir  ;t^)  I 

Ter«Lni^ta  Staaten  toq  Co-  , 
liunbien  

\  (  Ilr/lH'la  

lir<i«iUm  

Argentiniadbe  Republik 
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E^em«}  ä  Ilomilly  »ur  Seine  (84  km), 
eingleisigf  Privatbahn  im  nordöstlichen  Frank- 
reich, welche  unterm  12.  Ziovember  1868  dor 
belgisc  hen  EisentttliD^ellochsft  (Soet^t^  beige 
de  ihemins  de  fcr  konzessioniert  wurde  und 
im  Bitiifb  der  tVuuzö.si.schen  Ostbahn  steht. 
Die  Bahn,  wekhe  die  Verbindung  zwischen 
den  ätatiooen  Epemaj  und  KomiUy  der  fraa- 
zSsiscben  OstbAhn  herstellt,  wurde  stOckweise 
eröffnet,  und  zwar  von  Kpernav  (Oirv)  nach 
Vertu.s  am  12.  August  1»70  Dezw.  25.  April  1871, 
von  Vertus  na<  h  Fero  -  Champenoise  am 
24.  AnguAt  1871,  von  Fere-Champenoise  nach 
Smnne  am  81.  Kovember  1871  und  endlich 

Tfeniilly  im  11.  .M  ii  1f72,  Das  Anlage- 
kapital b.-ti  ht  au.-<  ö  Aiill.  Frs.  Aktien  und 
5  Mül.  Fr-,  Obligationcu.  Im  Jahr  1888 
hetniffen  die  Einn^hnien  1 431  723  Frs ,  die 
Ansfräben  10lH>6I7  Frs.  oder  64,1  %  derEin- 
nabiii>  11. 

£qnipagenbeft)rderung ,  s.  Fahrzcugbe- 
befbrderang. 

Erbersdorf- Würbenthnl  (k.  k.  Stant.<- 

Vahn),  20,58  km  lange,  im  Norden  des  Herzog- 
tums Soll],  -irn  der  iisterreichisch-ungarischcn 
Monarchie  gelegene  normalspurige  Sckundiir- 
bahn,  welche  auf  Grund  des  (.Jcsetzes  vom 
12.  Mära  1876  auf  Staatskosten  gebaut  wurde. 
"Dif  am  5.  Dezember  1980  ToUendete  Bahn 
wurdt'  hi--  1.  .Tanuar  1?^81»  von  der  miihrisch- 
schltfsi.<clien  Ceutralbahn.  an  welche  sie  bei 
Erl)ersdorf  ans<:hlieftt,  gcmSß  eines  bezüglichen 
Betriebsverlrags  toui  12.  Dezember  1880  be> 
Jtrieben.  G^nwirtig  führt  die  k.  k.  General- 


direktion der  österreichischen  Staatsbahnen 
(s.  d.)  den  B  tiith  selbst. 

Krdanker.  ein  Konstruktionsteil,  welcher 
zur  ]fefestigung  der  BoUwiade  in  den  hinter 
ihnen  liegenden  Etdmassen  dient  (s.  Bobl- 
wände). 

Erdarbeiten  iEai  (h-works,  f].;  Terras^te- 
taentg,  ni.  pl.j,  die  unter  dem  tarnen  ,Unter- 
bau*  begnffenen  Dämme  und  Einschnitte  der 

Eisenbahnen,  auf  deren  n!»- 1 i  ii  Flächen,  bezw. 
Sohle,  das  Bahngleis  al>  „Überbau"  verlegt, 
wird.    E.  Werden  gewöhnlich  als  .selbständiges 
Ganzes  unter  Zugrundelegung  Ton  Kostenan- 
sehligen an  Unternehmer  (Acrordanten)  zur 
.\usfühniiig  übergeben,  die  sich  in  all  -r  Form 
verpflichteii,  die  zur  IIer$telluu|;  die^ir  Bauten 
erforderlichen  E.  für  einen  bestimmten  Kosten- 
betrag innerhalb  einer  gewiwen  Zeit  gennu 
nach  Vorsehrift,  wie  sie  in  den  Plinen  nnd 
Kostenanschlägen  niedergelegt  wird,  diiri^hzti- 
führen.  In  selteneren  Füllen,  wenn  z.  B.  ein 
zuverlässiger  Unternehmer  nicht  gefunden  wer- 
den kann,  werden  solche  bedeutende  E.  auch 
I  „auf  Beenoang"  (in  Regie)  hergestellt,  indem 
I  die   Bauvi  ruar  iiiiL'.    filitili.'.iiiit    der  Bauherr 
ohne  Benutzung  einer  Mitteisperson,  den  Bau 
selbst  zu  fahren  untcrniiumt.    Im  ersten  Fall 
1  liegen  alle   zur  Einleitung   und  ger^elten 
j  Fortföhnmg    der  Bauarbeiten  erforderudien 
I  Vorkehniui:'  n  i]-  in  Unternehmer  ob,  so  nanwnf- 
j  lieh  dit!  llet beiziehung.   Unterbringung,  An- 
I  Stellung  und  Entlohnung  der  Arbeiter,  sodann 
j  die  An:bcbaifung  und  Instandli  aUutig  von  Werk- 
I  zeugen  und  Geräten,  die  Einiiciitung  der  Werk- 
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plÄtze  samt  Ausführung  von  mancherlei  Bau- 
uehkeit«n  zur  Beaufoiehtigung  der  Arbeiten  und 
zur  Unterbringung  von  Werkzfuprfn  und  Ma- 
terialien, endlich  das  Absteckt  Ji  vaii  Latten- 
profilen, durch  welche  die  Form  und  Größe  der 
aaszafUhreodea  £rdwerke  bezeichnet  wird,  so 
daO den  bauleitenden  Ingenieuren  und  deren  Hilfs- 
personal in  der  Hauptsache  nur  di.'  Hrauf- 
sicbtigung  und  Kontrolle  der  Arbtiltu  zufallt. 
D:igegeu  haben  letztere  beim  sogenannten 
,Be2iebau''silintUcheoben  angedeutete  Neben- 
arbeiten naeh  aU«n  SiehtungeB  hin  selbst  xu 
«rledifjrn. 

JjU;  Vurauftiiiiiiiie  lüi  die  E.  lassen  sich  zweck- 
mäßig in  vier  Abteilungen  behandeln:  l.Masscn- 
herechaung»  2.  Förderung,  Transport  und 
4.  Ebnen  nnd  Bedecken  der  BOsehungen. 
Dtirrh  die  MassenlH  rci  limine;  wd  die  Ge- 
samtsumme der  vorkommentleu  Auf-  und  Ab- 
träge ohue  Rücksicht  auf  die  geogiiostische 
B««diaffenheit  derselben  festgest^t  (s.  Erd- 
maBsenbereehnung ).  Im  zweiten  Teil  wird  so- 
dann die  gefundene  Abtragsmasse  mit  Piiit'k>if  lit 
auf  die  Schwierigkeit,  welche  das  Loslösen  der 
Bodenschichten  aus  ihrer  natürlichen  Lagerung 
verursacht,  also  nach  Ahtragsklassen  (s.  Boden- 
arten) gegliedert.  Man  ti4gt  m  dem  Zweck  in 
die  schon  bei  der  .Mri>*;i'iilii'iY'(  ]iiiurirr  br^nutzten 
Querprofilo  die  durc  h  iiodetiunt»}rsuchungen  (s.  d.) 
nngwObr  festgestellte  Mächtigkeit  der  Schichten 
em.  serlegt  die  £inaohaittsmi«w  iwisohen  swei 
anieinaiider  folgenden  ProfiI(>n  schitzongsweise 
in  die  hiedurch  bestimmten  T -il.'  und  stellt  das 
Ergebnis  übersichtlich  in  Tabeiieu  zusammen. 

Indem  man  auf  jeder  Seite  die  Summe  aus 
allen  Vertikalreihen  zieht  und  schließlich  eine 
Zusammenstellung  aller  Seitenergebnisso  macht, 
'■rliiili  riMii  die  .mf  die  einzelii''ii  l"(ipl>-nin^'s- 
-  Ulf  illt  iiden  Kubikmet erzählen  und  auch 
wieder  di"  ricsamtsumme  des  Abtrags,  welche 
mit  jener  der  Masttenberechnong  Sbereinstimmen 
muß. 

Wi.'d.T  .-iiii-  aridi're  ZcrleguUL'  diT  Aldr.t^'s- 
masse  erfolgt  mit  Hücksicht  auf  die  Entfernun- 
en,  auf  welche  die  einzelnen  Kubiktneter  er- 
racht  werden  müssen.  Der  Transport  erfolgt 
mit  der  Wurfschaufel,  oder  mit  Fuhrwerken 
ohin'  nilM)  ihn  I  Si  hubkarren,  Kippkarren,  Land- 
straü«  Iii ulir werk)  oder  mit  I;  Uhrwerken  auf 
Hilfsbahnen  (Rollwagen,  welche  mit  Menschen-, 
Pferde-  oder  Dampikraft  bewegt  werden).  Die 
l"'oruieln  zur  Berechnung  der  Kosten  dieser  ver- 
schiedenen Transportweiseu  sind  im  Artikel 
Krduiaj«sentnuiüport  besprochen;  hier  sind  einige 
besondere  Bemerkongcn  in  dieser  Beziehang 
einzuschnltin 

Beim  l  iuii  p  j;  t  mit  der  Schaufel  ist  eine 
besondere  Arbeit  des  ,\usbrcitens  der  Massen 
nicht  iu  Ansatz  zu  bringen,  weil  sich  die  etwa 
enrüns.chte  schithtenwi-is.»  Lagerung  der  Massra 
von  s.lli  i  I  i  ;^'i>lit.  Dagegen  ist  bei  Benut^^nng 
«illtr  audertu  Tiausporlmitfel ,  bei  denu  Lut- 
leerun^  gesonderte  Anhäufungen  entstehen,  ein 
hesuuaert»s  „Auttbruiten"  derselben  erforderlich. 
Diese  Arbeit  wird  verrechnet  entweder  durch 
Aiifnnhn:  *  einer  Pa«i- !i  I- inntao  in  den  Kosten- 
un.iLla^',  oder  iudi-m  umi  liie  Kosten  für  das 
Ausbreiten  zum  Transportpreis  «iazusihlägt 
(ähnlich  wie  die  Kosten  eines  einmaligen  Werfens 
zum  ri'>rderungspreis). 

B--i  B-'-f iruij.i;:;_'  d.-r  Tran>iinrtweiton  für  die 
euucinen  Ma>;sen  h;it  man  zu  unterscheiden. 


'  1.  solche,  deren  Gewinnung  und  Verwendung 
zwischen  vers<hiedenen  Profilstrecken  erfolgt, 

i  und  2.  andere  Massen,  welche  zwischen  IWU  ailf> 
einander  folgenden  Profilen  gewonnen  und  er- 
bracht werden  Für  di'-  <  tsti  ri  n  erhält  man  die 

fewünschten  Transport  weiten  mit    Hilfe  de» 
[assennivellemeuts,   ftlr  &  letzteren  durch 
besondere    Untersuchungen    unter  Zugruudo* 
I  legung  der  Qucrprotile,  imter  Umständen  auch 
i  dl  s    I.:ingennivellements    und    des  L;v)j;e}d.ius 
(Siluationsplans).    Liegt    der    Straüeu-  oder 
Bahnkiirper  eine  Strecke  weit  einerseits  im  Ab-, 
;  andererseits  im  Auftrag,  so  handelt  es  sich 
;  hauptsächlich  um  Quertransporte  und  es  ist  die 
mittlere  Entfeniuug  leicht  aus  den  Quer[irüfilea 
abzuschätzen;    nur  ist   bei  Verwendung  der 
.  Schaufel  nicht  zu  übersehen,  daß  eine  Wurfweite 
]  immer  schon  in  der  Förderung  berücksichtigt 
worden  ist,  so  daü  also  Massen,  welche  nur  auf 
Wurfweite  zu  orbrin^'eii  wan'U,  ii1»erli;iupt  keine 
Berücksichtigung  u>ehr  unter  „Transport"  finden 
würden.  Dagegen  kommen  lÄngstransporte  in 
Frage  an  den  Cl)i  ipngsstellen  von  Damm  und 
Liaschnitt  und  lueh  liier  ist  die  Schätzung  mit 
Zuhilfenahme  des  Lan^'ennivellementsuad  LagO> 
plans  nicht  schwer  auszuführen. 

Alle,  auf  di«  dne  oder  andere  Weise  ge- 
fundeiit  II  Transportentfernungen  werden  fiber- 
sichtli  Ii  in  einer  mit  der  Massenbertcluiuuj,'  iu 
\  i  il<indung  stehenden  und  mit  „Massen Ver- 
teilung" ikborschriebenen  Tabelle  zusammen- 
gestellt, dann  tiw  noch  in  einer  anderen  Tabell« 
folgender  Art  eingetragen: 


VorausmaGe  der  E. 


Transport 

1  1 
'  Zwischen 

lind  in  befärderu  auf  ein«  Entfarnang 
von  MeUrci 

1 

1     .     :     .     1  1 

1  ProflltB  1 

»Ittelt   

Kubikmeter 

I  d  1  II  i  I  n 

Am  Schluft  dieser  Tisbelle  folgt  dann  ein« 
Zusammeustellung ,  ausgeschieden  nach  unge- 
bundenen und  gc-bundeuen  (s.  Bodenarten)  Ab- 
trägen. 

I       u\  der  zu  werfeudcu  Massen, 

I      h)  der  mit  Fuhrwerk  ohne  Hilftbalun  ta 

I  befürdernden  Massen, 

c)  der  mit  P'uhrwerk  auf  HUfsbahnen  zu 

i)"|Viid-'i'nd!'U  .M,i^<i'ü 

und  die  Gesamt.sumiu.!  derselben  muß  mit  der 
Abtragssumme  der  MassenberechnuDg  und  der 

Förderung  übereinstimmen,  nachdem  aus  dieser 
jene  Massen  ausgeschieden  wenlen,  deren  Trans- 
port nur  iu  dem  einmaligen  bei  der  Förderung 
schon  berücksichtigten  Werfen  mit  der  Schaufel 
besteht. 

I  Planiert,  d.  h.  nach  der  Schnur  gei  Inn  t,  wird 
die  ganze  OberÜriche  dt»  Erdbauwerks,  .liao  alle 
BÖM  liiiiiL''  Ii  an  Dämmen  und  Kiusehnitten,  .\b- 

j  lageruugen  und  FüMgruben,  die  obere  dach« 
förmige  oder  kofferartige  I'läche  bei  Eisen- 
bahnen und  Straßen,  die  Gt  ib.  usohlen,  iiiien, 
Fuüwege  u.  s.  w.  Der  In luiif  »lUer  dieser  i'Jachen 

I  läßt  sich  ühn-'  Srli;M,.|ijri4^>it  aus  den  Quer- 
proQleu,  dem  LiiugenalTellemeut  und  dem  Lage- 
plan finden,  wobei  die  mittlere  Profilrechnung 
i$.  Erdma.ssenlHTeeliarm^)  pausend  jur  Verwen- 
dung kommt,  und  die  Kechuung  vielfach  dadurch 
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▼ereinfftoht  wird,  daß  manche  Abmamingcn  in 
rillen  oder  in  allen  Querprofilen  wiederkehren. 
Über  die  Art  der  Zusainmf^nstflluiip  der  zu 
ebnenden  Flächen,  sodann  jeuer,  welche  mit 
guter  Erde  bedeckt  und  begrünt,  oder  nur  mit 
einer  Sandschicht  tiberdeckt,  oder  mit  Flecht- 
zäunen und  Pflasterungen  u.  dgl.  bedeckt  werden 
Soll  n ,  bnneht  niditB  nilieras  aiig«ceb«n  m 
werden. 

Dagegen  ist  noch  daran  zu  erinnern,  daß 
schon  in  den  Vorausmaßen  einige  Leistungen 
«inzululiren  sind ,  welche  bei  der  bisher  be- 
«ichri.-hciit'n  Art  der  Aufstellung:  j>  n«  r  niH  li  kein«' 
Berücksichtigung  gefunden  habtn,  imiulicli  dds 
Abonben  und  SeitwärtsTerbringen  der  guten 
Erde  von  den  Bauflächen,  sodann  die  Arbeits- 
leistung, welche  erwächst,  wenn  die  Einschnitts- 
böschungen wi-gi'H  Aun)riiigmig  fini-r  Humus- 
schicht etwas  tiefer  hergestellt  werden  müssen 
als  in  den  Qucrprofllen  angenommen  worden 
war.  Für  beide  Leistungen  werden  bestimmte 
Summen  (Aversalbeträge)  angesetzt.  Dasselbe 
ist  der  Fall  mit  der  Mehrleistung,  welche  das 
öftere  Yerl«ren  der  Hilfsbahnen,  sowie  der 
wiederholte  Traasport  der  Maasen  in  den  F116- 
schirhton  hnhcr  Dämme  oder  der  Seitentrans- 
poi  t  nach  We^eanlagen  u.  dgl.  verursacht,  des- 
gleichen fUr  Herstellung  von  besonderen  Hilft' 
gr&aeo  bei  Ansführang  der  £.  u.  s.  w. 


Von  den  eingangs  erwähnten  Nebenarbeiten 
sind  die  Absteokungeu  der  Dämme  und  Ein- 
schnitte hier  karz  zu  besprechen.  Hieneu  dienen, 

wie  schon  aup'di  utft  .  Iiauptshi'hlirh  I.atten- 
profile.  Dieselben  ijcsfthen  nach  Fig.  aus 
je  zwei  Pfählen .  wi  l.  Iit?  bei  DSnunen  um  Fufi 
der  Böschung,  bei  Einschnitten  am  ob.  ivn  K.ind 
derselben  in  der  Rirlitunij:  <ks  Qucipiulils 
mit  uialli^'cni,  gtgrnx'itiu'i  11  Abstand  in  den 
B<Klea  eiii£eHchhig«n  werden,  und  einem  seitlich  | 
an  diese  Pfähle  genagelten  Lattinstück,  dessen  1 
oIht«-,  lK>>sMr  (ie^<:i'n  untere  Seite  die  Lage  dar  ■ 

Bös*  huntr  an^'iobt. 

Aus  iltT  Auf-  (i'lt'r  Alitragsliiilii',  der  Kronen- 
breite und  dem  zur  Anwendung  kommenden 
Böschungsverbältnis  für  jeden  Punkt  der  Bahn- 
linie kann  senkrt  >  lit  zu  iki  Mi  llion  durch  Stafl^el- 
inessung  mit  Set/,-  und  Abwaglatte  ohne  weitere 
Behelfe  dun  h  .'nts](it  i  lu  ndes  Mitrechnen  der 
zurtickgelegteu  Längen  und  Mühen  jedes  Latten- 
protii  aufgestellt  werden. 

Mit  Hilfe  der  schon  tnm  Zw-f  k  der  Massen- 
bercihuun^'  gezeichneten  Querpmüle  de»  Bahn- 
körpers  kann  •  ini'  pa.ssende  Entfernung  der  ! 
Pfiole  von  der  Achse  gewählt  and  die  Höhen-  1 
la^  der  aof  sie  treitenden  Bliechung»punkte  [ 
mit  BenutzunfT  dfv  T.Stil"  nniv.  l!i'm'  iit>  aiisge-  i 
rechnet  werden;  die  Lix'itmguug  dit.xtr  Punkte  [ 
auf  die  Pfähle  geschieht  sodann  mit  Hilfe  eines  ! 
ÜiTeUierinatnunents  oder  auch  anter  Mitbe- 
rnttsoBiir  einer  fletswaire.  tn  Ibnlieber  Wns«  er^ 
folgt  di'-  Absteckuntr  A^r  ("Iräb-n  innerhalb  der 
Einschnitte,  nachdem  diese  bis  auf  die  richtige 


Tiefe  ausgehoben  worden,  während  verschiedene 
Höhenpunkte  durch  Staugen  angegeben  werden, 
an  deren  oberem  End«  kurse  LattMStaciln  wag^ 
recht  befestigt  sind. 

Da  sich  die  awÖS^MliStteten  Maasen  im  Lauf 
der  Zeit  in  sich  zusammensetzen,  so  wird  es 
nötig,  die  Dämme  von  vornherein  höher  und 
breiter,  die  Bi)S(  hiin|L'''n  also  st.  il.  r  herzustellen, 
als  sie  durch  das  BNormalprotii"  des  Bahn- 
körpers vorgeschriaben  werden.  Das  Ma£>dit  s>r 
Überhöhung  i'^t  von  mnnchcrlci  Umständen  ab- 
hängig, vor  alb  tu  vou  der  Höhe  der  zu  er- 
richtfuden  Aufdämmung  und  der  Beschaff"enheit 
des  b  ülimateriäls ,  sodann  von  der  Form  der 
Bodenoberfläche  und  der  Art  der  Ausfnhmng 
sowie  dem  Zeitaufwand,  welchen  sie  erfordert  j 
nichtuhue  Einfluß  endlich  bleiben  die  Wittmings- 
verhältnisse,  unter  welchen  die  Anschüttunj^  voll- 
zogen wurde.  Passende  Annahmen  sind  unter 
solchen  Umstinden  nur  aaf  Grund  Tielfkeber  Er^ 
fahrungen  zu  machen,  doch  kann  mnn  im  allge- 
meinen festhalten,  dat  die  erforderlichen  Cber- 
höhunsren  zwisehen  7,^  und  '/j^  der  Damm- 
höhe betragen  und  genauere  Annaitsponkte  aus 
verschiedenen  Mitteilungen  in  Lebr^  und 
Handbnehern  entnelum'n.  So  picht  7.  B.  Winkler 
fUr  den  Fall,  d;U;>  die  Bodeuol>er(i»che  (Fig.828) 
in  der  Querprofilrichtung  wagrecht  oder  nur 
schwach  BMneigt  ist,  die  folgenden  Werte 
Ar  daa  ubarliObuogsniaft  Ä  %  des  Danmu,. 
sowie  di«  ihm  entspredieade  Iwidaneitige  Ver> 


breitening  ^6  der  Erone  in  ihrer  riehtigea 
HAhe  aa: 

für  Steinschüffung  '/^h  '/^^h 

„  sandigen  Boden  '/„A  V,,/» 

„  Dammerde  '/,^h  

„   lehaiig*'!!  od,  thonigenBoden  '/.„  /'  ' Ji 

Bei  geneik'ter  Bodenfläche  wird  für  die 
Thalseite  da«  Verbreiteningsmaß  A />  erhalten« 
indem  man  mit  Bezug  auf  Fig.  »28  in  den  obigen 

Ausdrücken  h  -f-  Stelle  von  h  setze, 

während  die  Verbreiterung  auf  der  Bergseite 

bezw.  2"  h',      h',  ^  h'  und      b'  angenom- 

men  werden  könne.  (Wiukler,  Vorträge  über 
Eisenbftbnbau,  5.  Heft,  Bisenbahnunterbau,  3.  Auf- 
lage, S.  220). 

Auf  der  Brenne rbaiui  wurde  die  Verbreite- 
ning  der  Erddimme  mit  1  V,maUgen  Bdaehungan 

bei  nahem  wagereehtem  Boden  m  A  b  »  ^  A» 

bei  gi  utiirtiiu  livdeü  ^b'  —  /  h  -f  1.  h,  und 
bei  Steins&txen  zu  A  b  s  ^  beuehungsweise 

^  6«  CS  -^^  /(  -h  ~  h,  angenommen,  (laatruktion 

ftr  die  banJeitenden  Beamten  der  Brennerbahn.) 

Nneh  Atisfühmng  aller  oben  angegebenen 
Vorarbeiten   wird   mit   den   eigenUichen  £. 
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b>-pronnen,  indeu  mau  auf  den  Baufiäcben  so 
vi<>l  Ras«u  und  Hiimiu  abh«H  *1>  Ar  die 
Bodetkung:  der  Böschungen  u.  s.  w.,  wit-  für 
etwaige  Gartfiiaiiliifrea  erforderlich  ist.  uiid 
diese  Materialien  bis  zu  ihii-r  -[lat.  iu  Wi'Mier- 
vei'wondung  scitlicii  der  Bahn  ablagert,  außer- 
dem WurzeUtöcke  besdtJ^  und  an  solchen 
Bodenstellen,  weli  iu  zur  unmiitelbiircn  Auf- 
nahme der  Dämmt'  mcht  geeignet  sind,  die 
erforderlichen  Griindungs«  und  £ntwineniiigs- 
arbeitea  voruinuat. 

Die  Ausbeutung  der  EinMbDitte  beginnt 
poflann  an  der  Grenze  zwischen  Auf-  undAb- 
ti  au'  und  schreitot  nm  ti*i.  ua  -^t  g'en  die  Mitte 
"It  i  s(  ll>pii  hin  fort,  wobei  man  U.  ihicht  darauf 
uimmt,  durchweichte  £rd8cliicht«Q  vor  dem 
Abgraben  möglichst  trocken  ni  legen  und  neue 
Durchweichiin^pn  dtir  'h  rnsclv  Ableitung  des 
auftretenden  (iruud-  und  Tagwassers  zu  ver-  [ 
hüten.  Um  viele  Angriffsstollen  zu  schaffen, 
eine  große  Anxftbi  XmusportgeTälie  gieicbseitig 
bebden  ta  kennen  und  einen  raeoben  Fort- 
gang der  Lö'^imgsni'b.iTin  zu  i  rzielen,  empfiehlt 
es  .sich,  parjiUel  zur  Uahuiulise  längere  Schlitze 
von  bes<tiiiuiiriT  I  ii  fe  herzustellen,  dieselben 
nach  der  6titü  hin  auf  Einsohnittsbreite  su 
«rweitem  und  dann  wfederbolt  in  gldcber  Weise 
lU  verfilhrrn.  Ms  <]]<■  Sohle  des  Einsi'liiiitfs  (er- 
reicht ist.  Bei  Ausführung  des  ersttn  Sebiitze» 
1«^  man,  falls  die  Bodcuobertiache  in  der  Rich- 
tung der  Actaae  nvr  «in  mä&igea  Üefidle  besitzt, 
eine  Bohlenbabn  für  Sehuokarren  oder  ein 


Fi;,  m. 


Scliienengleis  fär  Itollwagiui  nnmittelbar  auf 
den  Boden  und  senkt  dasselbe  z.  B.  dadurch, 

daii  man  längs  eini  r  Si  ifr  desselben  <'!n>-ii  mäßig 
tiefen  Graben  auslubt.  das  dabei  gewonnene 
Material  auf  dem  Gleis  fortschafft,  hierauf 
diesess  in  den  Graben  verlegt  und  an  seiner 
bisherigen  Auflagerfläche  in  die  Tiefe  arbeitet. 
IbT  s,,  li.'uei  iliii'^'s  i'in  Längsgntbtii  L'-'bildet, 
dessen  fcjoiiie  lielVr  ii«'gt  als  die  Koübahn  in 
ihrer  jetzigen  Lage,  .so  wird  dieselbe  wieder  j 
zurück  verlegt  und  so  fortgefahren,  bis  die  seit-  i 
liehen  Abtragswäude  des  Schlitzes  eine  für  AhS  \ 

L<'^''ll  li..vir|;-    /U.-i  kln^lljiL'i-  V.'ll  ivUl" 

feu  „MvtiMii  iiii'l  gleichzei' il;-  ilic  .s-hIiU-  ein  dem 
enutzteii  'i'iMii  siortgerät  e;it-i.i-v  1. indes  Längs- 
gei'alle  erhaUcu  h;it.  worauf  dann  die  .Xuslicinung 
in  der  Hreitenriclitung  folgt  tlbrig'-ns  kommen 
je  nach  der  Art  des  LinsciiuiU.smiitiTials  auch 
mancherlei  Abweichungen  von  d.  r  besi-hriebein.n 
Seiikungsweise  rj.-s  Hilf-bahligleises  vor.  welche 
z.  Ii.  bei  sandigem,  leicht  zu  förderndem  Boden 
darin  bestehen,  dali  man  das  (  Jleis  nicht  wif  ler- 
holt  s>  i:li'  \\  M-rlegt,  sondern  nur  lotrecht  ^cnlit, 
indem  m;ui  deu  Boden  nicht  nur  zu  beidtiU 
Seiten  des  Gleises,  sondern  auch  unter  dem- 
sel!>en  so  weit  wegnimmt,  dnß  er  eben  n<>ch 
di'-  erfonlerliclie  Unterlage  bietil.  j.4lili.-lilieh  I 
ab'-r  auch  difst-  liesi-itigr.  mieluleiii  <\i>'  zuerst  I 
gelosten  Erdiuassen  weggeschafft  worden  sind. 

Ist  da«  Oeßlle  de»  Dvden«  in  der  Richtung 
der   Kin- ''inittsin-hM'   y.u  vfurk.   als    !  U")   ■  i:i 
Hilfsbahn  ohne  wcilcrcs  verlegt  werden  Kunnie,  i 


bo  stellt  man  den  ersten  Längsgraben  auf  irgend 
eine  den  obwaltenden  Verhältnissen  '  ^t-iM-e- 
chcude  Weise  her  und  b^innt  erst.  nu.  Ii  i 'iü 
dies  efeschehen,  mit  der  regelrechten  Ausbildung 
des  .'-rlilitz.'S,  oder  iiberwiudet  auch  allzu 
große  Höhenunterschiede  «lurch  .Seilbahnanlageu 
(Bremsberge).  Zuweilen  wird  man  sieh  Tcr.m- 
laßt  sehen,  die  Abtragswände  senkrecht  «.»der 
schief  zur  Achse  des  Einschnitts  anzulegen. 
d>-n-'iben,  wi-  ni:in  -;iirt.  „vcr  K>*iif"  in  An- 
giiff  zu  nehmen,  wobei  man  zur  Bescnleuuiguug 
des  Betriebs  in  mehreren,  ▼ei'schieden  noch 
gelegenen  Absätzen  mrj^i  Ivn  kann.  Ein  solches 
Verfahren  wii-d  si'  Ii  lui  l^leinere  Einschnitte 
bei  Verwendung  v.n  Kippkarren  empfehlen, 
dann  aber  auch  in  groJ^en  FeUeiuH-hnitteu  je 
nach  den  besondem  Umstanden,  namentlich 
wenn  die  8tn?ichlinie  der  stark  fnllenden  Schich- 
ten nulieiu  njit  der  (^UL-rpiuhirichtung  zu- 
sammenfällt. 

Verschieden  von  deu  bis  jetzt  besprochenen 
Methoden  der  Ausbeutung  Ton  Einschnitten 
ist  der  sogenamUe  e  n  lt  1  i  s  c h  e  E  i  n  s  c  h  n  i  t  r  s . 
betrieb,  wobei  mau.  wie  Fig  »29  zeigt,  u«.  ii 
der  Bahnachse,  ungefähr  in  der  Höhe  der  Ein- 
schnittssohle,  einen  &>tollen  too  etwa  2,6  m 
Hohe  und  Breite  vortrdbt,  auf  dessen  Sohle 
das  Ladegleis  »  iner  Rollliahn  verle;xt  wird,  und 
von  demselben  aus  in  l  uisprechvudfu  Abstanden 
von  einander  lotreehte  Schächte  bis  zur  iMj  r- 
fläche  des  fiodeus  herstellt,  durch  wekbe  d^s 
beim  trichterförmigen  Erweitem  ihres  obem 
Endes  gelöste  Material  nnmittelbar  in  die  im 
Stollen  aufgestellten  Trausnort wagen  fällt.  Dal» 
hierbi'i  i-in^'  liesonders  rasciie  Au-sbeutung  mög- 
lich iüt  und  die  Förderung  des  Bodens,  und 
noch  mehr  sein  Verladen  neb  hSdist  einfiwh 
gestaltet,  ist  nicht  .schwer  einzusehen:  fraglich 
ist  es  nur,  ob  die  mit  ziemlich  hohen  Kosten 
im  Stollen  und  in  den  Schichten  ber^männisoh 
SU  fördernden  JUassen  nicht  zu  grw  aind  im 
VerhUtnis  tn  dem  Qbrigen  Inhalt  des  Ein- 
si'hnitt«  M;in  wird  also  in  jedem  Fall  Erwä- 
gungen in  dieser  Hinsicht  anzustellen  haben. 
Anhaltspunkte  hierbei  gewähren  die  Berech- 
amgm  BÜha's  .,Ber  englische  Einschnitts» 
betrieb,  ein  Beitrag  zum  Erdbati»,  Berlin  1872, 
und  Heyne's  „Der  Erdbau".  Wli  ii  isTi",. 

Der  Aufbau  der  Dämme  ii folgt  entweder 
in  nahezu  wa^rechten,  mäßig  hohen  Schichten« 
welche  durch  ihre  ganze  Breite  reichen  (Lagen- 
?<'hüttungK  oder  es  werden  die  DSnune  aus 
wenigen  Schichti-n  zusauiiiieu:.'!  s,.tz'.  mui.  !i- 
mal  auch  sofort  aut  ihre  ganze  Hohe  geschüttet, 
wobei  die  Entleerung  der  Fahrzeuge  iu  der 
Richtung  der  Damniachse  (Kopf schüttung) 
oder  nach  der  Seite  hin  gesehenen  kann. 

Das  erste  Veifalircu  ein|ilii'hlt  sb  ]i  bi-  .ihb  rs 
im  Hinblick  auf  d  u  si,  in m  bestand  dt->  Erd- 
bauwerks, insofern  d.niurch  die  (Jefahr  einer 
nachträglichen  Gleichgewichtsstörung  möglichst 
aufgehoben  wird;  nicht  in  gleichem  Midi  ist  dies 
bei  den  zwei  andern  Meihoden  der  Fall,  imlem 
sich  hierbei  die  ausgestürzten  Mas.«en  nach 
natttrlichcn  Böschungsllächen  über  einander 
lag'TU  imd  infolgedessen  später  Abrutschungen 
lei«  hter  einJr.  ten  kitnnen.  namentlich  wenn  die 
Sehütttl.i«  hen  nicht,  wi-  bei  dem  .Vusi  huttt-n 
„vor  Kiipf".  na' Ii  vurn  zu.  S4>ndein.  wie  bei 
d'-r  seitlii.hen  Kntleernng  der  Wagen.  ua<^  der 
S  ite  hin  sii  h  biid-'U  Hei  kleinen  .\ufdnmmungen 
kann  die  Lagensehuttung  mit  Benutzung  vou 
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Schublcnrnn  in  iLt  <'iiifaohsten  Wri^..  ihirch- 
geführl  wttdcu;  bei  großem  Eni  wirken  veilt»gt 
man  von  der  Grenze  swiscbtti  Auf-  und  Abtrag 
AUS  ein  liloUb«hngl«i8  von  bedeutender  Länee, 
irenn  thunlieh,  unmittelbar  ituf  den  Boden  oder 
aber  naohdeni  derselbe  mrli.  r  entsprecht  U'i  zu- 
b«reit«t  worden,  und  bildet  nuu  die  hellichten 
unter  seitlicher  Verscbicbting  des  Gleises,  indem 
uian  die  ansgestarsten  Maasen  Ton  besonders 
ange^tcUten  Arbeitern  »nsbreiten  und,  wenn 
wünschenswert,  auch  stampfen  läf)t:  i,'!  wülmlieh 
ergiebt  sich  jedoch  eine  geutigende  Dichtung 
infolge  des  önem  Verlegens  des  Zufuhigleises 
Ton  selbst. 

Bei  tn  starker  Neigung  de«  Bodens  kOnnen 

wied'-r  (li^-  ><  ]\,mi  frülirr  Tt.'spn'rlii-in'ii  Urenis- 
bci^ö  10  Anwendung  kouiuitn;  «rlanKt  es  j.  rlofh 
die  Art  des  Auftragmaterial*',  so  zieht  iii  iii  vor, 
die  Anschüttung  in  höheren  ächiühtea  und 
selbst  auf  die  givnzc  Höhe  des  Damms  TOnn- 
ii'-liui  n.  Schub-  und  Kinpkarren  la^^'H  >i.  h 
d.ibei  zweckmäl»ig  verwenaeo,  öfters  wenigstens 
zur  Yorbetvituiq;  eines  hedeutendersn  Arbeits- 
betriebs. 

Die  eigentliche  KopfschiUtunsr.  wobei  der 
Painui  in  LMii/'  i"  Tlri'it.'  m  (It  llichtun;^'  s'^iiifi- 
Achse  vorgetrieben  wu-d,  erloi 'lei  t  cim-n  großem 
Zeitaufwand,  obwohl  man  durch  Anordnung 
einer  großem  Zahl  Schüttgldse  (Fig.  mler 
durch  Benutzung  mehrerer  Drehscheiben  neben- 
einander (Fig.  881)  eine  verhlltnismiftig  rasche 
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der  fraglichen  Ili>l/.^.nU^  im  Tnnem  de»  Damms 
XU  keinerlei  ünkukcsi  Aiilat. 

Große  .Sorgfalt  erfordert  die  Hinter-  und 
Überfailnug  der  Xunstbauteu,  welche  bis  auf 
eine  gewisse  Hdhe  und  Breite  stets  lagenweiite 
und  von  b'  iilpti  ? -  it.  a  her  gleichzeitig  erfoljreu 
muß.  Auch  darl  dieselbe,  falls  der  Boden  nucli- 

Siebig  wäre,  erst  dann  stattfinden,  nachdem  sich 
er  beiderseits  bis  nahe  an  das  Objekt  ^esohftttete 
Damm  gesetzt  bat.  Der  Kaum  swisrhen  den 
Stirntiügeln  ■in'^s  Brüekenwiderlagers  :-t  in  der 
Art  auszufüllen,  daß  ein  mißlichst  geringer 
Enidruck  entsteht:  am  be!>ten  ist  es,  denselben 
mit  iagerhaften  Bruchsteinen  auszuschiehten. 

Nach  Fertigstellung  der  Dämme  und  Ein- 
ßclmitte  im  Kanlirn  wirf!  srlilii  CIj,  h  deren  ganze 
OberH.iehe  nu»  h  der  Schnur  geebnet,  mit  den 
im  Artikel  ..Böschnngen*  besprodieiien  Schufz- 
decken  veisehen  oder,  wenn  es  eich  um  Bankette 
u.  dgl.  handelt,  mit  einer  Schicht  Sands  oder 
feinen  Kieses  bedeckt. 

Litteratur:  Henz-StnH-kert,  Praktische  An- 
leitung zum  Erdbau.  3.  Aufl.  1«71:  Herne,  der 
Erdbau  in  seiner  Anwendung  auf  StraX>en  und 
Eisenbahnen,  Wien  1870;  r.  Raven,  Vorträge 
nlii-r  Fi'-enbahnban  am  P<il\ t.M  linikuiii  7.11  Aie  hrn. 
V.  Erdarbeiten  bei  Kisenbahiien,  Aat  heu  1H77; 
Handbuch  der  Ingenieur-Wissenschaften  I.  Bd., 
III.  Kap.  Ausfnhi  iiiig  der  Erd-  und  Felsarbeiten 
Toy  G.  Mayer,  Lrjuzig  1883.  Loewe. 
Erdarteiit  s.  Bodenarten. 


Entleemng  der  Wagenzüge  ermSgltohen  kann. 

Atn  h  die  Verlegini'r  ■li  r  S.  büttgleise  im  Ci'ir-  n. 
Wie-  Fig.  832  zeigt,  kituu  sich  bei  breiten  und 
hohen  Dämmen  empfehlen.  Viel  VM^er  wird 
jedoch  die  Arbeit  sjofördert,  wenn  man,  wie  bei 
der  oben  beschriebenen  Ausführung  der  Lagen- 
.schüttung,  ein  Bni:rr  <  S.  hntt-l.  i-  v.-rwendet, 
das  jetzt  nur  iu  groüerer  Hobe  wie  dort  ver- 
legt wird,  nämlich  entweder  auf  einem  schmalen, 
Ar  sieh  voiigetnebenen  Damm  oder  auf  einem 
in  Hohe  hergestellten  QerOst  Bei  Benutzung 
eines  Damms  wird  der^■elbe  durch  St-itenent- 
lecrung  der  Wagen  unter  Parallelverschiebung 
des  Gleises  auf  die  normaUnaßigt^  Breite  ge« 
bracht  und  sodann  das  gleiche  Verfahren  neuer* 
dings  wiederholt,  bis  die  Planieh5fae  erreicht 
i'<t.  wahrend  bei  Verw^  rulmig  von  Schnttgeriisten 
da>  KoUbabngleis  gewöhulich  in  Plauieliölh' 
de«  aiiszufiibrenden  jOamms  zu  licp-n  kommt 
und  in  dieser  Lage  unverändert  beibehalten 
wird,  bis  die  Anschllttung  die  volle  Dammhf^he 
•■rrcicht  hat.  Die  B'h  k  >  il--  Gerüsts  -iiuit  d- 11 
V.-rsteifungst'  ilen  w.-rdeii  ilabri  einp-tiiUr  und 
können  nur  in  >-lt. •11.11  Fiillr'n,  bei  mniliirrn 
Damfflb&hen,g1in$tifferbeschaA'enbeit  des  D.unüi- 
materfals  und,  nachnetn  besondere  Vorkehrun»:'  11 
p.  f:"iT",  r,  wonl.'ii.  ii;H  litraf.'l;ch  wieder  ]i>  i-.uis- 
gcwuuden  weiden  j  übhgeu.s  giebt  das  Verbleiben 


Fi?.  881. 

£rdbewegangt  Erdmassentransport. 
Erddrnek  (FnesSKre  of  earth;  F»u»s^,  f., 

des  terrcs).  Eine  J>dn.;use,  zwischen  deren 
einzelnen  Teilchen  zwui  iittbung,  je-doch  keiuts 
Kohäsion  vorhanden  i.st,  erhält  sich  bekannt- 
lich auf  jeder  Höhe  standfest,  wenn  sie  nac^ 
der  natfirlichen  Buchung  abßllt,  d.  h.  imch 
(b'r  S'.-ife  hin  durch  Kli-iicii  ]j'';:rrii/t  uinl. 
welche  mit  der  WairereclileU  UcU  liciijUltgsWUikel 
einschließen  Ii.  Rehungen).  Ist  neben  der 
Beibuug  zugleich  Kvhasion  vorhanden,  so  bleibt 
m  auch  bei  steilerer  AbblVBChung  im  Oleich- 
gewicht, do(  ti  wrcbselt  jetzt  uif  zulä.ssige 
5>eigung  mit  der  Höhe  (Xohäsionsbohe).  Bei 
gegebener  Höhe  erhält  sie  sich  nur  bis  zu  einem 
Eestinunten  Böschungswinkel  TermAge  der 
inneren  Widerstände  standfest.    Wird  eine 

I  steilere  Böschung  angenommen,  so  ist  ein  Gleich- 
gewicht.szuslaud  der  Erde  für  sich  nicht  mehr 
möglich  und  es  kann  der  dann  zu  erwartende 
£iastara  nur  durch  Herstellung  stützender 
Wände  oder  Mauern  Teriifltet  werden  Zur  Be- 
stimmung des  Drucks.  Welchen  dieselben  hi'-r- 
bei  aiiszuluillen  haben,  ist  gegenwärtig  noch 
ziemlich  allgemein  eine  „Theorie  de*  Krd- 

I  drucks'  in  Anweudoug,  welche  schon  gegen 

•  Ende  des  17.  Jahrhunderts  aufgestellt  winde, 
abt-r  i  rst  im  Jalir  177.S  dun  li  Coulomb  eine 
ent.sjtrei  li<  nde  Grundla^'e  orbalten  li.it  ^Memoireä 
di  >  .^;iv;uit>-  ctrangcrs.  •  im-  an  dir  Akademie  der 
Wi.ssen.scljaften  gericblete  Abhandlung). 

Da«  Wesentliche  in  die<ier  Theorie  i«t  die 
\  i>r;iU'-s.-t /tiiii;.        l'>s''  sieb   bei  Störung  d'-s 

,  Gleichgewichläzu»(aud»  einer  regelmäßig  g«^ 
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formten  Erdnuwse  ein  durch  die  Vorderb9«ohuiig 
und  «ine  Ton  deren  Fofi  ans  nach  rOdkwXrts 

Tprlaufi^nrl"  V.bcne  begrenztes ,  ebenfläcbifrcs 
P'risuia  ab  und  der  Druck  der  Erde  gegen  dif 
stützende  Wand  wcrdo  "beafails  durch  .in 
solches  bewirkt.  Während  man  aber  frOher  die 
GrO&e  dieses  Prismas  irillkttrBch  annahm, 
indem  man  die  Bracbböschu  n^.  d.  ]i.  die 
innere  Begreozungsebene  desselben  in  die  natür- 
liche Böschung  der  Erdma^  veilegte,  ging 
Coulontb  von  der  Vorstellung  ans,  von  den 
Tielen  denkbaren  Prismen  Ic&me  fttr  die  Druck- 
bestiiumunfi  jfn>'s  in  B'.'tracht,  welches  in  der 
Kiclituug  der  ßruchebeno  einen  besonders  großen 
Schub  ausübe. 

Au  der  Ausbildung  der  Theorie  auf  Grund 
dieser  Hypothese  beteiligten  sich  in  der  Folge 
eine  pruf:,'  Mitig*'  von  Mathematikern  und 
Ingenieuren,  namentlich  l«Yanzosen  und  Deutsche, 
untfr  wetoh  letlteren  Rebhann  an  Stelle  des 
^rismas  rom  größten  Schub  oder 
Druck"  ein  „Brncnprisma"  setzte,  indem 
er  ausführte,  von  allen  möglichen  Prismen  könne 
aar  ieues  zunächst  zum  Absturz  kommen,  bei 
wehsMtt  die  längs  der  Bruchebcno  vorhandenen 
Seibnngs-  und  Kohä^ionswiderstände  durch  die 
Abstnrzwirkung  vollständig  aufgezehrt  würden, 
>>hnt'  d.d"  er  jidi'ch  hiiTbei  zu  anderen  Kndtr- 
gdbuisseu  wie  Coulomb  gekommen  wirc  (Theorie 
<les  Enldnuto  und  dir  Fiittennaiimi,  Wien 
1871). 

Die  ursprünglich 
iiiid  noch  heute  fcst- 

iehalteno  Annahme, 
aß  der  Bruch  stets 
nach  einer  Ebene  er- 
folge .    stimmt  mit 

d'T  Wirklii  likeit 
nicht  gut  überein; 
hier  gestaltet  sich 
die  Bruchääche  we- 
pen  der  in  der  Regel 
vorhandenen  Ungl<  ir]iai  ti<,'ki'it  d>  r  Krdina— cn 
meist  ganz  unregelmäJi^ig,  nähert  »ich  in  ihrer 
Form  nur  in  einzelnen  Fillen  einer  Ebene  und 
ist  als  «olrlip  allein  für  den  Fall  nachweisbar, 
daß  sich  die  vollkommen  gleichartige  und 
kohäsionslose  Masse  hinter  einer  spicgpTglattt'n 
Mauer  befindet,  in  deren  Höhe  sie  wagerecht 
abgegltehen  ist  ,  während  sie  sich  nach  rück- 
wärts unbcscbrnnkt  Troit  f^r^tn-rkt  (Scheffler 
in  Crelles  Journal  lür  liaukuii.st ,  Ud.  XXX, 
8. 

Der  (jlmnd,  «anun  man  dennoch  bei  allen 
theoretiflohen    üntersuehunfen  ToUkommene 

GleichartieV"it  der  Erde  und  st<  t<  cinr  >Ahne 
Bruchtiäelie  voraussetzt,  ist  lediglich  darin  zu 
suchen,  daß  dieselben  Bonst  viel  an  rermekelt 
ausfallen  wlirden. 

"E»  kann  nicht  beabsichtigt;  !«etn,  an  diesem 
Ort  iilöglli  hen  Fälle  dos  V..  !,'<'ü'<'ti  stiif/..-nde 
Wand«  itbzuhiiudeln,  es  sollen  dvinlialb  auch 
nur  die  gewöhnlich  vorkommenden  ins  Augo 
geCasst  werden,  welohe  sich  alle  mit  den  fol- 
genden beiden,  ziemlich  allgemein  gehaltenen 
Fällen  erledi;:rn  In^^r-n: 

I.  Kine  mit  Kt-iliiiiiLr  «ind  Kohäsion  begabte 
Erdmasse,  welche  nb'u  vnn  einer  untt-r  dem 
Winkel  «  gegen  das  Lot  geneigten  Ebene  be- 
grentt  wira,  lehnt  sich  gegen  eine  Mauer,  deren 
ebene,  raube  Rttckwanrl  »leu  Winkel  t  mit  der 
Lotricbtung  einschließt  (Fig.  b36). 


II.  Hint<>r  einer  Mauer,  zwischen  deren 
ebener  Rückwand  und  der  Erde  sich  gleichfalb 
Eeibuiif^  enfwickelr,  befindet  sich  eine  koha- 
biüuslo&e  Masse,  welche  von  der  Mauerkrone  an 
unt«r  dem  Winkel  et  vom  Lot  abeeböscht  und 
höher  oben  durch  eine  wagereehte  Ebene  be««nst 
ist  (Fig.  836). 

IUI  I,  Fig.  838. 

Der  «^n  wünschte,  mathematische  Zusammen- 
hang zwischen  den  hür  auftretenden  Qröften 
ergiebt  sieh  ohne  Schwierigkeit  ans  der  Er» 

wägiing'.  daü  da*  Abrufsrhen  eines  dreiseitigen, 
elMiUtiät  higeü  Prismas  A  B  C  durch  die  Mauer 
verhindert  werden  soll,  und  diese  folglich  einen 
Widerstand  leisten  muß,  gleich  und  entgMnn^ 
gesetit  dem  aof  sie  ausgeQbten  Drack.  Der* 
selbe  ist  nach  irgend  einem  vorerst  nieht  bf^ 
;  kaniiicu  Uesets  über  die  Rückseite  d<  r  .Mam-r 
[  verteilt,  seine  Qeeamtgröße  (P)  aber,  d  i  die 
!  Mittelkraft  aas  alltti  kleinen  Einxeldr&dten, 
I  welche  wegen  der  iwischen  Erde  und  Maaer 
stattfindenden  Reibung  unter  einem  bi  sdmnit.  n 
Winkel  gegen  die  Rückseite  wirktn  wird,  laßt 
sich  berechnen. 

Als  Widerstände,  wel  be  sich  der  Absturz- 
wirknng  entgegensetzen,  trest  Uen  .sich  hiernach 
zu  d.-r  lieibung  in  der  Unichtiaebe  .1  C.  soweit 
die»elbe  durch  das  Gewicht  <h  des  Bruchprismi^M 
erzeugt  wird,  und  der  Kohäsion  längs  dieser 
Ebene,  wie  sie  in  der  Natur  der  Erde  begründet 
ist,  noch  die  aufwärts  wirkende  Seitenkraft  des 
Drucks  P  und  der  von  P  in  der  BnichMclM 
herveugerufcne  Reibungsbetrag. 

W'trd  die  Reibung  zwischen  Erde  und  Bide 
durch  den  Reibungswinkel  tp.  bczw.  >iessea 
Komplement  r,  die  zwischen  Erde  und  Mauer- 
werk durdi  r^'  und  t'  gegeben  gedacht,  und 
bedeutet  y  die  Kohäaionsgröße  der  vorliegenden 
Erdmasse  für  die  Flächeneinheit,  so  hat  man 
mit  Bezug  auf  Fii;.  8,13,  w<  nn  die  .Vbmrs^tinsr 
senkrecht  zur  Bilddücbe  der  Einfachheit  halber 
gleich  Eins  angenommen  wird,  di«  Gleidhnng 


woran« 


(ft  cos  jS  =  (6  amßeotgx  + 

.1  r . ) -f  p  <'ü$  {t'+t—ß)-{- 

P  «in  (r'  -f-  *  —  ^  cotg  x . . 


p  ^  —  ß)  —  Y.AC.sinx 

sin  (r  -f  r'  -i-  *  —  /?) 


folgt»  oder,  nach  EinAhrung  der  aus  der  Figur 
entnommenen  Werte 


und  4ft  • 


9 


h     sin  \  a  —  e) ' 


.3) 


S  CO«' e 


2  cos  e 

^      '  i%n  {K—p) 

in  welcher  q  das  Einheitsgewicht  der  Erde 
bedeutet,  on^  mit  Benutzung  der  Abkttrsong»- 
beseichnnagen 


2y 


9 


^  cos 

cos  e  sin  r 


auch  P=  w,.?l^?-^;^  ^'"Jlz:-^; 


«) 

7) 


Digitized  by  Google 


Erddrndc 


1401 


Hierbei  wurde  die  pw^hnliche  Auuabme 
feKtpf-haltcn,  daß  der  Krddruok  P  uuter  dem 
RfiliuiiK'swinkcl  qp'  gegen  die  Senkrechte  zur 
MauerrUckwand  gt-nt  igt  sei.  Näheres  hierüber 
und  Uber  andere  Annahmen  flehet.  B.  in  Hä- 
K'^ler,  Konstruktion  der  Sföfr.-  und  Futter- 
tuaiiern  im  V.  Kap  d^s  I.  Bands  des  ^lland- 
bueh»  der  Ingenieurwissens«  li.if  teu.- 

Der  noch  anbekaant«firuchwiukelg  bestimmt 
lidi  «uf  Grand  des  Coolomb^when  Satiee  ans 
dP 

der  Gleichung  -j—j  —  0,  nachdem  der  Ausdruck 

«  p 

(7)  für  I*  auf  die  Form 

Psa  m        (2  jg  —  d)  — c<M  a" 

gebradit  wordoi,  weldier  die  Beseidurangen 

enthält. 

Durch  Diffen  iizl'  r.  ii  dieser  Gleichung  (8)  und 
Auflösen  nach  fi  ^'claugt  mau  nach  verschie- 
denen Umformuigen  nia  witer  EinfiUinaig  der 
Zeichen 

«  SS  CO«  17  CO«  «'  —  cosSeo»  q  \ 

j[     sin  {8  —  T}]  I  ....10) 

i|f  =  «tu  tj  cos  &  —  sin  d  cus  (/  ) 

schließlich  zu  dem  Wert  für  ß 

welcher  in  Verbindung  mit  dem  Anedrock  8 
fftr  P  den  gesuchten  Bruck  der  £rde  gegen  die 
Xanef  liefert  Siehe  t.  BanemMnd,  Grundriß 

d<T  Vorlesungen  ftber  Erd-  und  Straßenbau, 
Müm  hen  1875;  Loewe,  Der  Schienenweg  der 
Eisenbahnen,  Wim  1887. 

Der  bisher  nntennchte  Gesamtdmck  P  der 
Erdmasse  erseheint  als  Mittelkraft  einer  großen 
Anzahl  mit  ihtn  paralleler  Einzelpressungen, 
welche  nach  einem  gewissen  Gesetz  über  die 
Büekwand  AB  verteilt  sind.  Es  handelt  m.  h 
also  jetzt  weiter  um  die  Bestimmung  des  An- 

Sntl'spankts  von  P.  und  zwar  mit  Benutzung 
es  Safzt'-.  il.iß  <\a~-  -fatis.  li,.  Moiuriit  der  Mittel- 
kraft für  einen  bestimmten  DrehpuuktderSuDime 
der  statischen  Momente  aller  EinzeUnifte  Ar 
denselben  Punkt  gleich  sein  muß. 

Aus  der  nach  Potenxen  von  h  geordneten 
Gleichung  8,  nimlieh 


^  ahi  (tt—^f)  co$  {9  ß  —  d)  —  cos  a 
8  '     cos*«     'eosQ  —  co8{ij  —  2ß) 


2y 


sin  T  sin  (o  —  () 


.h 


oder  kürzer 


cos  I '  cos  f  —  cos  {tj  —  2  /J) 
P=ah*  —  lh  12) 


erhält  man  die  Summe  der  Pressimgen  tPyj, 
welche  die  vorlifgend-'  MiiutT  von  oben  ab  bis 
zu  einer  beliebigen  Tiefe  {y)  hin  auszuhallen 
hat,  wenn  man  a  mit  y  vertamseht»  sn 

Pysnyt.ly  18) 

und  als  Dnii'k  auf  ein  Wandelement  Ton  der 
Höhe  d  ^  in  der  Tiefe  y 

<<Py  =  (2ay  —  ;i)dy  14) 

EnejUopUlt«! 


Da  der  Hfbelarm  dieser  Einzelkraft  llkr  deo 
beliebig  gewählten  Drehpunkt  B 

smt* 

n^astf  .  "  —  16) 

ist,  so  gilt  II  I'  Ii  dem  ob.  n  angeführten  Satz, 
wom  der  Hebelarm  der  Mittelkraft  P  fOr  den- 
seUMO  Drehponkt  mit  p  eingvrfUirt  wird, 

h  h 
P .    =  p  JV  .i'«  =  *^  V  J(2ay«-;i/j%  16) 

wobei  als  untere  Grenze  des  Integrals  die  Ko> 

^  _   ea$t  «MST 
Uhionshi^be  ft«  es  -  " 


z  —  « 


(siehe  Hudfuartenl  eingeführt  wird,  will  sich 
die  Erde  auf  diese  Höhe  vermöge  ihrer  Reibung 
und  Kohäsion  frei  trägt  und  deshalb  auch 
keinen  Druck  auf  die  Mauer  ausQbt. 

Dir'  Aiisfi'ihi  iing  der  Integration  ftbrt  ebne 
ä<.-hwiengkeit  auf  den  Ausdnick 


cos  f 
stnf' 


3  «(*"-»,•)— 5-2  (A«-.*,») 


.17) 


n«.  8S4. 


ffif.  CK. 


eos  f 


sm  T'  .*i 

wonach  also  der  Erddrnok  P  um 


für  den  lotrecht  zu 
messenden  Abstand 
des  Angriffspunkts 
Ton  P,  des  sogenann- 
ten „Drnekmittel- 
pHnkts"*.  von  der 
Oberkante  B  der 
Kantr,  in  welchen 
mr  niMib  die  dem 
vorher  bestimmten 
Bruchwinkel  ß  ent- 
sprechenden Größen  a 
«nd  t  einiOMlMn 
sind. 

FttrkobisimiskMe 
Erde  (y  =  0,  i  =  0. 
hm  =  0)  ergiebt  sich 


3 


 18) 

äber  dem 


Boden  angreifend  angrarnnmen  werden  muß. 

Ton  den  Tersehiedenen,  mit  diesen  allge- 
meinen Entwicklungen  gleichzeitit'  i  rlt  (ii^tt  n 
besondem  Fällen  sei  zunächst  da«  Endergebnis 
der  beiden  in  Fig.  884  und  886  dargestellten 
aogef&hrt: 

Sowohl  im  Fall  der  Fig.  884.  wo  die  Erde 

in  der  Hnht>  di-r  Mauer  wagt-n-i  ht  abi:»  gliidnni 
ist  und  die  lieibung  an  der  iiückwand  der 
Mauer  außer  acht  gelassen  irird,  wofür  also 
in  die  allgemeinen  Gleichungen  a  =■  W  und 
t'ss90*  eingesetzt  werden  mnft,  wie  andi  in 
dem  andern  Fall  (Fig  s.'ir>),  wo  die  Erdmasse 
von  jB  aus  nai-h  rüc  kwärts  unter  dem  Reibungs- 
winkel <f'  falli-nd  angenommen,  die  Reibung 
zwischen  Erde  und  Mauer  aber  beibehaltMi 
wird,  so  daß  nur  der  besondere  Wert  a^Wfi 
4- qp' =  IHO  —  r'  in  li.  tra.'lit  kommt,  «Tgiebt 
sich  für  den  Bruch wiukel  der  Wert 

88 
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ß  = 


T  +  * 


und  dauHt  der  Sa»?.:  die  Bruohebene  (,4C)  hal- 
biert den  Winkel  zwisolien  der  Rückwruxi  ier 
Uautf  idB)  und  der  nattirlicheu  Bönihungs- 
ebene  {AD),  Für  Größe  und  Angriffspvmkt  des 
E.  selbst  findet  man  hiermit  im  Fall  der  Fig.  834 


P-JL  JL 


,T  —  t 


J 

51 /i 


 r  .  CM  *  «H  T 


•Ml'  -Ii 


T  -f-  f 


im  Fall  der  Fig 
h' 


835 


8  CM*« 


oov  «  ««N  r 


2 


CO«'  f 


«Ml* 


^  


Stiege  die  kohäsionslos  gedacht«  Ei-de  von 
der  Mauerkrone  Ii  aus  nac^  der  natärlif^en 
Böschung  an,  wäre  also  •/  =  0  \md  «  =  t  fest- 
zuhalten, so  winden  durch  EiMs.  tzi  ii  rlnsi^Hien 
in  die  allgemeineti  Gleichungen  widersinnige 
Ei^bniM«  erzielt,  was  sich  dwam  «rkl&rt,  daft 
jetzt  ein  analytisches  Maximtun  T<m  P  nicht 
vorhanden  ist.  Nachdem  also  der  bisher  ein- 
geschlagen Weg  dos  Differenzierens  zur  Be- 
stimmung de»  Bruchwinkels  ß  versagt,  muß 
man  jetzt  durch  eine  einfachere  Untersuchung 
der  allgemeinen  Gleichung  7  xu  einem  .Erxeo- 
nis  zu  gelangen  suchen.  Han  ftbenen^  aioh  in 
solcher  Weite  leicht,  daft  der  Braehmiikel  den 
Wert  ^  =  T 

annehmen,  die  Bnn  Ihhoue  also  gleichlaufend 
mit  der  obem  Beis'r*n7.vuigsebene,  d.  h.  mit  der 
natürlichen  Böschungsebene  der  £rdmasse  zu- 
eaautten&Uend  gedacht  irerden  muft,  iroftir 
daim  ab  B. 


2  ■  co$^  e  '  »in  {f  4-  e) 


fitn 


] 


cos  8 


sin  (f*  ^»  f)  cos  e 

gefunden  wird.  Der  Klammeraudruck 
tin*  (r  —  f) 

würde  das  Einheitsgewicht  jener  tropfbaren 
Fianiefceit  Toretelleu,  deren  Druck  gegen  die- 
Mibe  Ibnar  dem  der  vorliegenden  ffidmawe 
gloidi  aein  würde. 

Fall  II,  Fig.  »36. 
Die  Bebariilluiig  dieses  Falls  gestaltet  sich 
sehr  einfach,  rmt  Hilfe  einijJT-T  interessanter 
Sätxe,  welche  Bebhann  in  »einem  oben  ange- 


führten Buch  entwickelt  hat  Denkt  man  sich 
nämlich  von  dem  Endpunkt  C  der  Bmehlhiie 

A<'  .  ine  Geradf  s.-nkrHrtit  rtuf  dir-  natür- 
liche Böschungslinie  AH  gezogen  umi  au  diese 
den  Winkel  A'  CF=  9'  —  f  =  90«  —  (f  -f-  f )  an- 
g>  rrn  rren,  schlägt  man  Bodann  ron  jPans  mit  dem 
H  ilbui'fsser  FC  einen  Halbkrd«  und  lidit  CG 
ihkI  Cd'.  >o  lassen  sich  die  R''hhann*ec]ictl 
Sätze  in  folgender  Weise  ausHprechen : 

1.  Die  Bruchlinie  AC  zerlegt  das  Ebenen- 
?tn  i  AJiFCF  in  zwei  gleich  große  Tdle 
A  II  KC  und  ACF; 

2.  (iiT  Drm  k  Ai'v  Ts'\>-  die  Rfickwand 
der  Mauer  ist  gh  i  h  dem  Gt  wi>  ht  eines  Erd- 
prismas, dessen  Grundfläche  das:  Dii-in  k  FCG 
(oder  FCG')  und  dessen  Hübe  der  Einheit 
gleich  ist. 


iif.  m. 

km  der  durch  den  ersten  dieser  Sitze  ge- 
gebenen Bezeichnung 

Viereck  AB  FC  =  Dn»i^cV  Af'F 
ergiebt  sich  bei  weiterer  Veifulguug  zunächst 
ein  Wert  für  den  Bmehwinkel 

tgßs^tgi^^V  {tg^  —  tgl) {tff^—tg r) 
worin  ^  »  T e  und  1  dnrdh  die  Gleidrang 

bestimmt  ist»  sodann  mit  dem  aweiten  Beb- 
hann'sdbot  Sab  der  E. 

•  T  •  "co?f"  *•*•(»'  + «) 

Es  wurde  bisher  stilhrhweigend  vorausge- 
setzt, der  Schnittpunkt  < '  der  Bruchebene  A  C 
mit  der  Terrainoberfläche  falle  in  die  wagrecht« 
B^renanngsebene,  so  daft  ein  vierseitiges  Bruch- 
prisma  tu  stände  kommt.  Wlre  dies  nicht  der 
Fall,  sondoni  trSf-  C  noch  in  die  schiefe  Bö- 
schungsebene HF,  so  wäre  wieder  Fall  I  ge- 
geben und  alle  für  denselben  entwickelten  Glei- 
chungen wurden  in  Geltung  treten.  Unter  wel- 
chen Umständen  nun  ein  tterseitiges  Bcnch- 
prisma  ris' ln-inf.  kann  Inioht  ang*'gfb>'n  werden; 
Es  ist  uiibedingl  der  Fall,  so  liuige  der  Winkel 
a  nicht  größer  wie  r,  die  Böschung  B  F  also 
nicht  flacher  als  die  natfUliche  B$sahnng  der 
Erde  ist,  und  tritt  auch  sonst  noch  Ihr  gr06«ra 
Werte  vou  aein,  solange  E'  M<  ML  v  ;  m*- 
gesetit,  daß  FL  parallel  CF  gezogen  wui  d. 

Die  Lage  des  Angriffspunkts  von  P  ist  im 
Fall  II  nur  durch  sehr  verwickelte,  nmstindüoh 
abzuleitende  Gleichungen  besününt,  weshalb 
man  silIi  ix-  wöhnlich  mit  ^i-  r  folgenden  Nähe- 
1  rungsformel  fär  den  lotrecht  zu  messenden  Ab- 
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stand  .r  des  Druck mittelpiiiikto  ttbw  dem  Faß- 

puukt  A  begnügt: 

h  .  hh, 

worüber  z.  B.  Näheres  in  v  < )  1 1 ,  Vortrige  Über 
Baamechanik,  1.  Teil,  die  ätatik  des  Erdbanes, 
der  Fattermauera  und  derGevölIie,  Pra^1877. 

Da  nmn  bei  Anwendung  der  Theoi  i^"  >li 
E.  auf  praktische  Fälle  von  der  Kohasiun 
der  Krde  abzusehen  pflegt,  die  graphische  Be- 
handlung de»9elbeD  sich  unter  dieser  Vcmuis- 
setzang  aber  «ehr  eiAfach  gestaltet,  so  wU  Ton 
den  verschiedenen  äblichen  Verfulii iiiit,'-wpisen 
dieser  Art  noch  eine  besonders  uUt'r.-.iuhtlifhe 
besprochen  werden. 

Stellt  in  Fk.  »S7  AB  die  Bttckwand  der 
Maner  und  BD  die  obere  Begrenzungsebene 
dfi"  gi'stfltztrn  Erdmasse  vor  und  winl.  wie 
bi^hl■l ,  durch  ^  =  —  r  di-  Ikibuug  der  Erde 
in  ihrem  Innern  und  mit  <j?'  —  ;)()"  —  z'  die 
Beibung  derselben  an  der  Mauer  bestimmt,  m 
leichnet  man  die  natürliche  Bß^cbung  A  D  der 
KrdriK^sse.  sowie  dir  Linie  AM  nnh'v  d.m 
Winkel  (qr  +  <p')  zur  Rückwand  Ali,  so  üaü  .V 
der  Durchschnittspunkt  derselben  mit  der  nach 
Tome^  Terlftngerten  obem  Begrenzungslinie 
DB  ist,  nnd  sucht  die  mittlere  Proportionale 
zwischen  den  Strecken  MB  und  M  h.  iuiit  ni 
man  ill»  i  M  /)  einen  HaJbkrei»  aeicbnet»  jBC"  X 
M  D  und  .1/  c  -  .)/  C  madit,  womit  di«  Bruch- 
Ii  nie  A  C  gefunden  ist 


rtt- 


Die  Größe  d>  >  E.  J'  ergiebt  sich  sodann 
durch  \'i  rliingt.'m  der  natürlichen  Böschungs- 
linie AD  über  A  hinaus,  Auftragen  des  Qe- 
wiehts  &  des  Braohprismaa  ABC  (am  ein- 

fri.'h-.ten  dargestellt  durch  die  Höbe  Cc  der 
<jrundüäche  ABC)  von  A  aus  nach  AX.  und 
endlich  durch  Ziehen  der  Linie  NU  gleich- 
laufend mit  A  C  in  dem  Abschnitt  AL  auf 

A  M,  80  dnü   P=^  ^.ÄT.  .AlB 
2 

zu  nehmen  wäre.  (Wittmann,  Beitrag  zur  Theorie 
des  Krddmcks  u.  s.  v.,  Sonderabdrook  aua  der 
Zt  i'  hrift  des  bayr.  Anh.*  und  Iug.-Veraia8, 

>iUiirh>'ii  1877.) 

In  neucn-r  Zeit  ist  di»>  si»g->'ii;iiuitf  ,Th<'ori<' 
des  Erddrucks  im  unbegrenzten  £rd- 
kOrper"  ausgebildet  worden,  weich«,  ron  dem 
GtiMiTigewichtszustand  eines  Elements  im  Innern 
der  Erdmasse  ausgehend,  durch  Summieruug 
der  Einzel  Wirkungen  zu  einem  Ausdnick  für  die 
Geeamtpreasnng  der  Erdmasse  gegen  die  sie 
atatwndeoi  Winde  gelangt.  Die  Behandlung  der 
gewöhnlieh  vorkoimiK'ndt-ii  Aufgaben  flbpr  SttUz- 
ujid  Futturmauem  ge;>uket  sich  bei  Anwendung 
dieser  neuen  Theono  keineswegs  einfacher  wie 
irfUier,  dagegen  gewihrt  dieselbe  die  Mög« 


e: 


lichkfit,  I'H  T.  liegen  Wandflächen  zu  be- 
stimmen, wemi  diest?  <sirh  nicht  in  gleicher 
Biohtung  wie  die  Erdnia.*sen  erstrecken  iwif 
in  den  Fig.  888-^37  senkrecht  zur  Bildebene), 
sondern  dieselben  in  irgend  einer  andern  Rieh- 
tung  durchsetzen. 

Littenttur:  Scheffler.  Theorie  d«'r  Gewölbe, 
Futtermanem  u.  s.  w.,  Braunschweig  1837; 
WinUer,  Neuere  Theorie  des  Erddruoks  n.s,  w., 
Wien  1 879 1  Mohr.  Technische  Mechanik  JII.  Kap, . 
b»arV>«it.'i  um]  Ii  erausgegeben  vom  Ingenieurvcr- 
ein  am  Polytechnikum  in  Stuttgart  ls78:  We.v- 
raneh,  Tht-ori«  des  Erddrucks  auf  Grund  der 
neuen  Anschauungen,  Wien  1881 ;  üäiteler,  Kon- 
struktion der  Statx*  nnd  Fnttennauem,  Hand- 
bndk der  Ingenieurwissenschaften  I.  Bd.,  V.  Kap. 

Loewe. 

Erdfttrdeinnfirsmaschine,  I^igger. 
Erdhaken,  ein  Ansatz  df>r  Stimuecksteine 
bei  gemauerten  Platten-iurchlässen,  welcher  der 
Humusschicht«'  oiiov  dem  Ra.senbelag  der  Bö- 
schung al»  Stutzpunkt  dient;  s.  Durchläs^<e. 
KrdleltBagvn  (Earth-tvimt,  pl.;  Fils,  m. 
1.,  de  terre)  ersetzen  einerseits  bei  elektrischen 
eitungsanlagen  die  Uückleitung  imd  werden 
andererseits  als  AbseUuG  Ton  Blitiableiteni 
verwendet. 

Was  die  erste  Anwendungsart  betrifft,  so 
beobachtete  Steinheil  schon  1838  auf  der 
Nümberg-Fürther  Ei.'^enbahn,  als  erdieSchienen- 
sttiin;:'-  für  die  Weir«  rlt  itiin^'  .-Icktrischer  Ströme 
benutzen  wollte,  da&  die  angewendeten  Induk- 
tionssf  röme  nur  auf  wenige  Schieneulängen  wirk- 
ten und  kam  hierdurch  auf  den  Gedanken,  die 
Erde  selbst  als  Rttckleifung  für  Telegraphen 
zu  benutzen.  Die.se  für  die  Vereinfachung,  Ver- 
billiguog  und  Vervollkommnung  des  Baues 
und  Betriebs  von  elektrisi-h«ft  Tuegnpheu  so 
bedeutungsvolle  Entdeckung  war  es,  durch 
welche  die  elektrische  Zeichengebung  erst  lebens- 
fähig geworden  ist  und  ihre  ht'(itii:<'  Entwick- 
lung erlangen  konnte.  Steinheil  nahm  an.  die 
Erde  wirke  wie  «dn  enorm  dicker  Dr  ilu  ver* 
mn'Tf'  ihres  Leitungsrpnnögtms,  wogegen  Wln  .it- 
stone  nachwies,  dal.-  di>'  V-xAc  als  Reservoir  an- 
gesehen werden  müsse,  in  weU  hes  die  Elektri- 
citat  durch  die  Brdleitung  abfließt.  Um  die 
ROdcleitang  fSr  eine  Telegraphenlinie  zu  er- 
sparen, werden  ihro  Kndt  u  unter  di^  Erde  aus- 
laufen gelassen  und  uii  MetullpLittt-n,  soge- 
nannte Erdplattf-n,  irimietet,  in  Grub-Mi.  womög- 
lich unter  dem  Grundwasseruiveau,  vergraben. 
Hierzu  werden  0,6  bis  8  mm  starke,  0,6  ms  1  m* 
groüe  Kupferplattfii  bonutzt;  es  kommen  auch 
Zinkplatten  und  häutigt  r,  insbesondere  für  Kabel- 
leitungen, Bleiplatfen  oder  Bleiröhren,  für 
Bahntelegraphen  und  Signalanlagen  vielfach 
Eisenplatten  oder  statt  solcher  ausrangierte 
Sfdii'-nen,  Siede-  oder  Gasrohre,  Scbienenstücke 
u.  V  w.  zur  Anwendung  Seit  1881  wurde  auf  der 
Vonirlbergbahn  an  .>t<  ll'  >.h-y  M' t  tllcrdplatte 
ein  Coaksstück  benutzt,  in  daä  ein  mit  einem 
Bleirohr  Aberzogener,  S  mm  starker  Knpferdraht 
•'ingeirf's'jr'n  i«f  ^nt  1><>*2  viTVoUkoramnefi'  innn 
diese  E.  auf  der  ijarl  LuUwig-Bahn,  indem  lu.tu 
in  einem  etwa  1 — 2  m  tiefen,  0,'>— 1  m  weiten 
Schacht  zu  unterst  eine  lü— 16  cm  hohe  Schicht 
Coaks  feststampfte,  auf  diese  ein«  30^40  cm 
über  das  Niv.  :iu  di  -;  Ti-rniin^^  herausragend«', 
hölzerne  i>dt.r  ei.scrut;  itohre  von  200—  250  cm 
lichtem  Querschnitt  stellte,  diese  fast  bis  zum 
Band  gleichfalls  mit  Coaksstfteken  füllte  und 
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EU  öbiM-><-  mit  einer  rinpsnm  mit  kleiiica  Coaks- 
sttiokcbeu  dicht  vt'rstaiupl'tfU  E.  abschloi^,  wäh- 
raid  der  übrige  Teil  dos  Schachts  mit  dem 
Mngvgimbenen  Erdmaterud  wieder  Terschftttet 
inml«.  8cdt.  1S88  führte  man  auf  den  ^h- 
sischen  St.iatsbaliTifn  E.  aus  Kiipfcrdralitppflfclit 
ein,  hin»i(;htiich  welcher  theoretisch  uud  prak- 
tisch nachgewiesen  wurde,  daß  sie  vre»entlich 
gftjutigvr  and  iUioDomucli  Torteilbafter  sind 
m  FlalteD.  Anschlflaae  an  die  Eimnbahn- 
>c'hi>'n''n  od^r  nn  Gas-  und  Wasserlcituiif^i-n 
geben  in  der  Kegel  gute  E. ;  bei  Telegraphtu- 
und  Signalanlagen  der  Eisenbahnen  sollen  sie 
jedoch  für  sion  allein  nur  bd  vorübergehen- 
dem Bedarf,  wie  t.  B.  Ar  HiUMelegraphen  bei 
den  Zügen,  Tür  wcMn-  Läufig  ein  zwischen  Rad 
nnd  ä<£ieue  iV^t zupressender  eisenicr  Keil  die 
E.  vertritt,  sonst  aoer  stets  nur  neben  einer 
eteenen  ffuten  £.  benutzt  werden,  weil  aodern- 
faTls  bei  Mleisrepanituren,  bexw.  Answeebslungen 
VüU  Rolirliihin^'-Ti  l>r(lenklii-h.'  StorutiKfH  i» 
den  elektrischen  Anlagen  hervorgerufen  werden 
können.  Der  Si-hieDcnaaschluß  durch  Vermitt^ 
long  der  Waggonräder  wird  auch  vielfach  bei 
elektrischen  Interkommunikations  -  Signalein- 
richtungen für  <iiv  Rii<kl»'ituii^'  benutzt,  ist 
aber  nicht  ituiiu  r  und  überall,  so  z.  Ii.  auf  den 
indischen  B;ihnen  gar  nicht,  anwendbar.  Es 
gilt  für  empfehlenswert,  dort,  wo  mehrere  Tele- 
graphen- und  Signalleitungcn  zusammenkom- 
men, zwei  oder  mehrere  getrcuuti'  E.  auzu- 
Wi'ndra ;  jedenfalls  sollen  mit  Induktiousströmen 
l  tri*  b«  IUI  Signalleitongen  und  für  alle  Fälle 
Blocksignalleitungen  ägeeonderta,  mliglichat 
gut*'  E.  erhalten. 

Die  AnonlnuuLT  ilor  E.  als  Abschluß  der 
Blitzableiter  gleicht  im  wesentlichen  der  oben 
genannten.  Als  die  dienUellBten  ^Itenan  die  Ab- 
leitung des-  BlUzableit^'rs  angemetete  oder  hart 
angelötet«,  uut.r  d«n  Grundwas.«erspiegel  zu 
verlegende,  2  luin  tarkc,  0,2ö— <>.n  m"  grofie 
Kupferplatten.  Kiu  Brunnen  soll  zur  Ver» 
legimg  der  E.  nur  benntst  werden,  wenn 
•T  im  Gi'bSnde  liegt;  auch  sollen  dann,  wenn 
das  W.isst  r  für  Nahrungszwecke  benutzt  wird, 
we<]< T  K unter-  noch  Bleierdplatten  in  Anwen- 
dung kommen.  Wo  kein  Wasser  oder  andauernd 
fracnter  Grund  erreichbar  ist,  verlingert  man 
die  Ableitung  in  einer  Tiefe  von  wmigstens 
60  cm  unter  der  Erdoberfläche  und  zwci^'t  von 
derselben  alle  4  bis  5  ui  <  ini'  '2  bis  8  m  i;iri>,'e 
Seitenader  ab;  Krdplatten  sind  dann  keine  mehr 
nötig.  Nad)  neueren  Anechauungen  gilt  es  für 
angezeigt,  f>twa  vnrhr\nd('nr'n  (ta"?-  oder  Wns.srr- 
leitun^i'u  eines  (iebaudes  iuiin-'r  auch  au  den 
BlitzaDb'iter  iinzu-M'hiii'ßen  Kohlfürst. 

firdma^aenberechnung.  Um  die  Kosten 
von  Erdbauwerken  festateUen  und  die  Vertei- 
hmtr  <}or  Massen  vornehmen  zu  kennen,  muß 
mau  im  stände  sein,  den  körperlii  hcn  Inhalt 
der  Erdbauwerke  zu  berechnen.  Di-  selbe  n  sind 
entweder  sehr  lang  gestreckt,  wie  Dämme  und 
Etneehnitte  für  Straßen,  Biaenbahtten  und  Ka- 
näle, orlrr  auf  verhältnismäßig  kleinen  Raum 
besi  hräukt,  wi''  die  Baugruben  von  Kunst-  uud 
Hochbauteu. 

£rdmas8enberechnung  ffirStraften, 
Eisenbahnen  n.  s.  w.  Man  denkt  eich  das 
I  infr^e=;trf»ckte  Bauwerk  durch  passend  ge- 
wählte i  rennungsebenen  in  einzelne  Erdkörper 
zerlegt.,  deren  Inhalt  durch  mathematische 
■Formeln  angegeben  wenton  kann,  und  findet 


den  ^>wfin.<;('hton  Gesamtinhalt  dnreh  Snair 

mierung  der  Einzelinhalte. 

Zu  solcher  Zerlegung  dienen  vor  allem  die 
lotrechten  Üuerprofil'Ebenen,  von  welchen 
ein  Tea  nun  Zweek  der  Ungenmemang  u.  dgL 

in  j,'rör^eren,  j^loichrn  .\hständen  voneinander  an- 
geiiüinuieu  wird  (Hauptpruf ile),  wiihrend  man 
die  übrigen  (die  Zwischenprofi lej  je  nach 
der  Bodenbeschaffenheit  so  zwischen  den  Haupt- 
profllen  irthlt,  daD  gerade  Linien  genau  genug 
mit  der  Bodenoberfl.nrhe  zusanmunfalleu.  Die 
von  zwei  aufeinanderfol^nden  i^uerprohlebeneu 
be^enzte  Erdmasse  wird  sodann  dnroh  lot- 
rechte Ebenen  parallel  mr  Achse  (in  ge» 
krftnunten  Strecken,  theoretisoh  aufgefai^t,  dwA 
lot reihte,  konzentrische  Cylinderflächen)  noch 
weiter  in  kticht  berechenbare  Einxelkörper  zer- 
legt. Dabei  erhält  man,  falls  db  beiden  ein- 
grenzenden Querprofile  gleichartig  sind,  d.  h. 
beide  ganz  im  Auftrag,  oder  ganz  im  Abtrag 
liegen.  |>jramidalo  und  prismati.selie  Körper, 
und  wenn  von  den  Querprolilen  dim  eine  gans 


X'fti"  j 

Fig.  SS9 

im  Aoftrag.  das  andere  ganz  im  Abtra«  liegt, 
oder  weon  beid«  Auf-  niiia  Abtrag  entlulten, 
nf'ben  Pyramiden  nnd  Prismen  aneh  nodi 

Keile. 

In  Fig.  838  sind  z.  B.  zwei  möglichst  einfach 
gebildete  Dammprofile  Nr.  10  und  10  a  dar* 
gestellt.  Denkt  man  sich  doreh  alle  Breehnng»- 

punkte  dieser  Profile  lotrechte  Ebenen  1.1,  2.2. 
8.3,  .  .  parallel  zur  Achse  gelegt.  t.o  zerfallt 
dadurch  die  von  ihnen  begrenzte  ErdmussT*  in 
sechs  KSrper :  awei  dreiseitige  Pyramiden  links 
Ton  1.1,  oezw.  rechts  TonS.ft,  welche  je  dnreh 
die  Böschungsebene,  die  lotrechte  Hilfsebene 
uud  die  Bodenoberflädie  begrenzt  sind,  deren 
Grundflächen  nnd  aus  d«n  Piofilzeich- 
nnngen  entnommen  wenum  können  nnd  deren 
Länge  dem  Ahstand  der  beiden  Profflebenen 
(10  und  10a)  voneinander  gleich  ist.  Auik-r- 
dem  erscheinen  noch  vier  Prismen,  jedes  der- 
selben eingMOhlossen  zwischen  zwei  lotrechten 
HilCsebeinen  nnd  der  Oberfläche  einerseita  des 
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Erdbiiuwerk«,  anderseits  des  Erdbodens;  ihre 
ebenen  GrundfliAen  B.,  B.;  Jig.  11/  .  .  • 
kommen  wieder  in  den  rrofilzeichnuugen  zur 
Darstellung  und  die  Länge  derselben  ist  über- 
•{jutimmead  gleich  dem  Protibbstaud  /. 

Ein  anderer  Fall  ist  in  Fig.  839  versinnlicht. 
Hier  handelt  es  sich  um  iwei  ungleichartige 
I'rotil»  Nr.  10a  und  lo?>,  zwischen  welchen 
<lor  zuerst  vorhandene  Damm  in  einen  Ein- 
schnitt mit  beiderseitigea  Gräben  übergeht. 
V.in  der  liit-durch  bestimmten  Erdmasae  verde 
jetzt  nur  jener  Teil  ins  Auge  gefaßt,  wdclier 
zwischen  den  durch  die  Kanten  .1,  .l,  und 
-B,  B^  gehenden  Lotebenen  sich  betindet.  Die 
Kante  /i,  ^,  liegt  im  Profil  10a  um  das 
Stück  .1,  r,  fl])er  dem  Boden,  im  Profil  10?) 
Ulli  (\,  unt.-r  demsellwu,  sie  muß  also  irgi-nd- 
wo  zwischen  den  Profilen  die  Bodentläche  diireli- 
druugen  haben;  aus  demselben  Grund  uiutS 
•aoh  ein  Durchschnittspunkt  der  Kante  B,  B^ 
und  folglieh  eine  Durohschnittslinie  der  Planie- 
ebene  A^  Ü,  .4,  mit  dem  Erdboden  inner- 
halb der  betrachteten  Profilstrecke  liegen.  Die 
zwischen  den  Profiiebenen  und  den  durch  die 
Kanten  Ä^  nnd  B,  B,  gehenden  lotrechten 
Hilfsebenen  eingeschlossene  Erdmasse  setzt  sich 
also  aus  einem  Auftrags-  und  einem  Abtrags- 
kefl  anmnmen,  deren  QnindflftoheD»  beiw. 


Fiif.  840 


B,  D,  C,  und  .1,  Bf     C,  sind,  und  deren 

f»moinschaftliche  Schneide  swisehen  den  beiden 
rofilebenen  gelegen  ist.  Erstere  sind  unmittel- 
bar aus  den  gezeichneten  tiuerprofilen  zu  ent- 
nehmen; die  I-atre  der  Schneide  und  damit  die 
Kantenlängen  der  Keile  lassen  sich  in  einfacher 
Weise  auffinden,  da  der  Abstand  der  eingii  u- 
7onden  Qu-rpriifile  vornherein  so  pewählt  woriien 
ist,  dat  liii'  liodenoberflächc  in  der  Richtung 
C,  iitid  />,  als  gerade  betraohtat  werdm 
darf;  s.  später. 

Hat  man  endlich  nach  Fig.  840  zwei  Nachbar- 
pmfile  fllr  und  11</),  welch.-  bi'ide  Abtrag 
und  Aiittnig  enthalten,  so  braucht  man  nur 
die  zwei  Haupttrcnminf^scljenen  I.I  und  II.  II 
zn  legen,  am  den  vorlio^nden  Fall  anf  die 
beiden  Torbi»  behandelten  FUle  zarOebcoAbren. 
Links  vou  I.I  und  rechts  vr>n  II. II  sind 

f leichartige  Profilstücke  vorhanden  (wie  in 
ig.  838),  und  zwischen  den  Hilfsebenen  liegen 
ungleichartige  Teile  der  Profile,  welche  nach 
dem  Ar  Pi^.  8S9  angedeuteten  Terfikhren  sa 
behandeln  sind. 

Es  fragt  sich  nun,  wie  der  körperliche  In- 
halt der  bei  Zerlegung  der  Gesamtmasse  er- 
haltenen Prismen,  Pjramiden  und  Keile  ge- 
funden werden  kann. 

Um  inathematisohe  .\usdrQcke  dafür  auf- 
stellen zu  können,  muß  zuerst  statt  der  regel- 


losen Bodenoberflache  ein  geometrisches  Gebilde 
angenonunen  werden,  welches  genau  genug  mit 
jener  ziis.imrtienfällt.  Als  solches  eiprnet  sich 
am  büüteu  eine  windschiefe  Fläche  mit  den 
nTorrainprofilen"  (Schnitte  der  lotrechten 
(^uernrofileoenen  mit  der  fiodenoberfläche)  als 
Lotlinien  und  dner  Geraden  als  Erzeugenden, 
Welche  sich  stets  parallel  zur  Lotebeue  durch 
die  Bahnachse,  die  Leitlinien  schneidend,  hin- 
bewegt. Eine  solche  windschiefe  Fläche  wird 
durch  alle  der  Aehse  parallelen  Vertikalebeneu 
nach  geraden  Linien  geschnitten  nnd  ihre  An- 
nahme an  Stella  der  Bodenoberflä'^he  i>t  zulässig, 
solang  die  i^uerprolile  in  solchen  Abstanden 
voneinander  gewählt  wurden,  daß  das  Terrain 
wirklich  nach  den  bezeichneten  Uichtungeu  als 
eben  angeeeben  werden  kann. 

Dies  vorausgesetzt  i't  die  Fntwieklnncr  pn'lv'- 
tisch  brauchbarer  Formeln  auf  Grund  foii^ender 
Untersuchung  nicht  schwierig :  Man  denkt  sich 
über  dem  horizontalen  ebenen  Trapez  .AB i>C' 
(Fig.  841a  nnd  %i\h)  ein  lotreebtes  Prisma, 
seitlii  Ii  dur<  h  lotrer  hte  Ebenen,  oben  durch 
eine  windschiefe  Flache  begrenzt.  Letztere  wird 


Fig.  S4lA. 


durch  eine  Gerade  erzeugt,  welclie  »ich  parallel 
zu  den  Seitenebenen  ^.4,  C,C  und  BB,  I>,  D 
an  d-'n  L'er.iden  Linien  A^Tl^  und  r", /).  hin- 
bewegt, die  ihrerseits  durch  die  Längen  )^^,  /i„ 
'i^,  /««  der  lotreditm  Priamenkanten  bestimmt 
sind. 

Hierbei  bedeuten,  wie  sofort  ersichtlich,  die 
diircli  AU  umi  <'I)  gehenden  Lotete  inn  die 
Querprofile  des  Erdbauwerks,  welche  nur  der 
Allgemeinheit  wegen  nicht  parallel  zu  einander 
angenommen  werden ;  die  beiden  anderen,  durch 
AC  und  BD  bestimmten  Seitenflächen,  ent- 
snrechen  der  parallel  zur  Achse  gelegten  Hill's- 
ebene,  das  Trapez  ABDC  endlich  gehört  dem. 
Erdbauwerk  an  und  die  windseliiefe  Fllobe 
setzt  liie  ttberiliiche  des  Terrains. 

Der  luhült  eiues  solchen  Prismas  ergiebt 
sich  entweder  ans  der  Gleichung 

nachdem  man  einen  Vertikalschnitt  EFF.E, 
gefuhrt  und  dessen  Inhalt  F  ausgedruckt  nat, 
oder  indem  man  das  gesuchte  Volumen  als 
Produkt  aus  dem  Inhalt  der  ebenen  Grund- 
fliehe ABDC  nnd  der  im  Schwerpunkt  der- 
selben rrem-'ssenen  Hi^ie  /i,  auffrißt.  In  beiden 
Fällen  kommt  man  auf  den  Ausdruck 
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Damit  i»t  xogleich  der  Inhalt  eines  Prismas 
mit  tMti  windseluef«!!  S»tteidlie1»en  A,  Ji,  7>,  C, 

und  .l„ /.',/>/*_,  i  Kiu'.  ^^12),  deivn  It<iri/,ontal- 
proji  ktidii  tl.ij?  ur^pi Uligliche  Tnipt»2  A  Jt  J)  C 
ist.  L'i  t'uuden.  Für  die  Bi'zeichnuug  .1,  J,  =  rf,, 
4  s  d,,  C't  C,  s  d«,  2^,  i>,  s  gilt  nim* 
lieh: 


18 


und  hieraus  ergt-ben  sich  endlich  alle  zur 
UAMenberechnung  erforderlichen  Formeln,  fietst 
nun  nSmliofa  J.  s  {,  s  /„  nimmt  «Ibo  die  Profil- 

«•bcneü.  wie  dies  auch  in  der  Eegel  der  Fall 
ist,  parallel  zu  eiaauder  an,  so  wii-d  nach  passen- 
der Gnippiermig: 


d, +  d; 


2  L  2 


.6  + 


2 


l 


und  damit  der  Satz  ^'.'fnnd-'n.  \vi],|i,  i-  mitt  r 
dem  Xamen  ^Mittlere  Frofihethuung" 
bekannt  ist : 

t.  Der  Inhalt  eines  Prismas  mit 
einer  oder  zwei  windschiefen  Seiten- 
flachen  ist  fr  1  eil- Ii  fl.-rii  Produkt  aus 
dem  arithmetischen  Mittel  seiner  bei- 
den OrundfUohen  in  die  Hohe  dee> 
selben. 

Nimmt  man  weiter  in  der  oberen  Grnnd- 
gleicbung   nnU'v  F<-tli;iltuii^'  von   </,  und  </, 

=  1/4  =  0,  so  erhalt  man  *-in>-n  Ausdruck 
fiir  den  Inhalt  eines  Keil>  n:it  windschiefer 
SeitenHäehe  und  iichief  zur  Profilrichtung  ge- 
legener Schneide,  und  erlaubt  mau  sich  dann 
noch  eine  kleine  Vemachliisiguiig,  indem  man 

~o  +  't       =         .  (A  +  ''v^ 

einführt, 
lation 


so  kituuut  man  aui  die  eintuclio  Üe- 

Ks  ist  demnach 

l»<»r  iahalt  eines  Krdkeils  gleich 
dem  Produkt  aus  seiner  Grundfläche 
in  seine  halbe  mittlere  Linge. 


Beseitigt  man   >'ndlirh  neben  rf,  und 
auch  (^^  und  /,,  so  geht  das»  urspriiugliche  Prisma 
in  eine  dreiseitige  Pyramide  äbeiv  deren  Spitae 
in  JJ,  liegt  nnd  man  kommt  auf  iS»  fMUimte 
Formel 

>  )  •  r^- 

3.  Der  Inhalt  eines  pyramidalen  Erd- 
körpers ist  dem  Produkt  aus  derH  ruiid- 
f lache  in  den  dritten  Teil  der  l.anir» 
gle  i  c  h. 

Die  Anwendung  dieser  Kegeln  ist  eine 
höchst  einfa«he.  Die  Erdmassc  zwischen  den 
Profileu  Nr  10  und  10a  (Fig.  838)  a.  B.  be- 
rechnet üitk  zu 


U  = 


1 

"3" 


1 


oder  einfacher  als  Inhalt  einer  Pyramide  und 
eine»  Primas  zu 


1 


(B,-|-g.+J,+J.)+(B,'4.g/+g/+J,0 

i  2  • 

Bei  weniger  sorgfältiger  Berechnung,  oder 
wenn  dit-  Pyramiden  nicht  besonders  groß 
sind,  kann  man  die  gaose  Masse  zwischen 
den  Ddden  Profilen  ak  ein  einziges  Erdprisma 
auffassen  und  dn«;  aritlinn  tisch«'  Mittel  aus  den 
ganzen  Profilflächen  mit  der  Lange  l  multipli- 
zieren. Der  Fehler,  welchen  man  hierbei  be- 
geht, ißt 

^(B,'  +  M^  ^(-B/-fB^« 

Ähnlich,  wie  an  Fig.  ^.is  l»'>chrieben  wenden 
ist,  wird  auch  in  aüeu  anderen  Fällen  TerfshnB, 
nachdem  vorher  die  Grenze  zwisehen  Auf»  nnd 

Alltrag,  dii-  su^'t-nanntc  A  u  s k  c  i  1  u  ngsl in i e 
getuudeu.  Die  Bestimmung  derselben  wird 
noch  in  Fig.  843  verfolgt.  Nachdem  die  Quer- 
profile (Vid  und  12«)  etwa  im  Ma&stab 
1  :  100  aufgetragen  wurden,  zeichnet  man 
zwischen  ditst.dl-i-n  hinein  i/ine  verzerrte  Iliiri- 
zontalproiektion,  indem  man  die  Protilebenen 
in  den  beiden  strichpunktierten  Lmien,  fBr 
deren  Abstand  /  ein  beliebiger  Maßstab  anxa- 
nehmen  ist,  lotrecht  auf  der  Papierebene  ste- 
in nd  annimmt.  Hierauf  denkt  man  sich  dur(  h 

i'ede  Kaute  des  Erdbauwerks,  welche  einen 
)urchsohnittspunkt  mit  der  Bodenoberfläche 
besitzt,  eino  Lotebene  gelegt,  durch  welch 
letztere  (dem  Bildnngsgesetz  der  dieselbe  er- 
setzenden windsrhiet'en  Fliirhe  entsprechend) 
nach  einer  geraden  Erzeugenden  ge.>'  hnitten 
wird.  Der  IreflFpunkt  dieser  mit  der  K.iute 
erf^iebt  sich  nach  Unik]aii[>en  der  Lotebtne 
uline  Schwierigkeit,  da  aul  die  Längsneigung 
der  Balmkrone  keine  Bttdisieht  genommen  in 
werden  braucht. 

So  erhält  man  beispielsweise  den  Ans- 
kcdlungspunkt  der  Kante  J,  A„  indem  man 
,1,  iJ,  =  <i,  h„  A^Ii^  ™  ii^b^  aiacht  und  die  Ver- 
bindungslinie 6,  6,  zieht.  Durch  Vereinigiuik: 
der  verschiedenen  Auskeilungsponkte  erhält 
man  dann  die  Anakettongdisiei  im  voriicganden 
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Fall  die  Linie  1.2.3.4  und  i's  zerlegt  sich  die 
ErdmasHe  zwischen  den  beiden  Frofilebenen 
12  d  und  12e  in  eine  Pyramide  links  von  der 
Tniuiangs«bene  I  .  J,  ein  Prisma  iwischen 
und  der  nvwton  HUfialHaM  II.  U,  so- 


Flf.  SIS. 

dann  «Inen  Anftragskeil  und  eine  Abtrags- 
pyramide zwi!>ch<  n  fii  n  Trennungsebeut  n  //.// 
und  III .  IIJ,  endlich  rechts  von  III .  III 
lieben  einer  im  Auftrag  liegenden  Pyramide 
noch  in  drei  AbtragskOrper»  oimlieh  swei  Keile 
und  eine  Pyramide. 


Nach  den  vorstehenden  Darlegungen  worden 
die  Gnindflächeu  der  auftretaiioen  Erdlüb^ 
aus  den  Quernrofilzeichnungen  entnommoi; 
am  besten  geschieht  dies  mit  dem  Maßstab 

oder  einem  Plaiiim.  t .  r.  /invilru  mu  h  iiur»  h 
graphische  Verlahruiig.-vsei.sen.  I»ie  Längen  der 
Prismen  als  Abstände  der  Querprofile  TOnÜn- 
ander  liefert  das  LängeuniTellement,  nur  in 
schärferen  Krümmungen  und  bei  sehr  ungleich- 
seitigen I'rotiltlii'  h.  n,  dt'H'n  St  liwerpunktf  seit- 
lich der  Ai  hse  liegen,  muß  der  Lagi-plau  za 
Hilfe  gt>noninien  werden;  die  Lingen  <h'r  PjrM 
miden  und  Keile  dagegen  sind  aus  den  beson- 
deren KonJ^truktiunszeiihnungen  für  die  Aus- 
keilung>linien  is.  Fig.  843)  zu  entnehmen,  be- 
sonders It'ieht,  wenn  von  vornherein  für  den  Ab- 
stand der  beiden,  die  Profile  im  Grandriß  dar^ 
stellenden  istri('hptniktiert»n)6enideaeiii  nindes 

Maß  angeiiummen  wurde. 

Die  i;rf,'>  ljiiissf  der  Massenbereohnung  werden 
bei  sorgfuliiger  ausgearbeiteten  l^ntwurfen  mög- 
lichst Ubersiehtlicli  vorgemerkt  und  zmr  rar 
jede  Profilstrecke  nach  Auf-  und  Abfnig  ge- 
sondert, die  einzelnen  Krdkurper  mit  Grund- 
fläche. Länge  und  Kubikinhalt. 

Das  naclistehende  Formular,  welches  für  die 
Praxis  noch  weiter  vereinfacht  werden  kQante^ 
enthält  Bei^^piel  da.s  Ergebnis  der  Massea- 
berechnung  nach  Fig.  843. 


Massenberechuuug. 


Zwischen 

den 

Proflleo 


Anf-  od«r 
Abtn« 


T  •  r  »  r  •  g 


Ablnc 


rjamM»  nsoke  M  i»4 

PrinM   .     ,  i»d 

 M« 

K«ii  ad 

PytaaMe   ,     .  iMd 

?jnmiit  FIfah«  M  U« 

Keil   ,  U« 

 »• 

  .  M< 


Indem  man  für  jede  Protil.str.  cke,  sodann  für 
lede  Seite  die  Summe  des  Auf-  und  Abtrags 
bestimmt  nnd  schlieftlieb  eine  Zusammenst«!- 

luag  der  Seiten'-rgebni^»-  lu.irlif,  vihnU  man 
die  Qesamtsumme  des  Auf-  und  Abtrags  fdr 
die  ganze  Stmi^en-  oder  Bahuaaluge. 

Hiersn  wäre  dann  ergänzend  noch  zu  be- 
merken,  daß  man  die  an  den  Bahnkßrper  sich 
anschließenden T<  rrass>'n  fVir  ^\  .\rt<  rhnu-'  r  u.dgl. 
auch  bei  der  Rechnung  mitb.  riu  ksichfigi.  Die  da- 
bei erforderliche  Zerlegung  in  Einzelkörper  wird 
je  nach  den  örtlichen  Verhältnissen  sich  ver- 
schieden gestalten  und  es  werden  manche  von  den 
'm  folgenden  noch  au/.iifiilii  i  iiii-n  Satzt  ti  pa-M-nde 
Anwendung  finden  können.  Gleiches  gilt  für 
die  Rampen  bei  Babnfiberfabrten  oder  bei  Ab- 


OnndUeb« 

Lioff* 

BiueUaksU 

{  G«auitiBluül 

«tosela 

1  MllMl 

1  Abtnc 

■* 

1  . 

n* 

■> 

1'. 

1 

s 

i'..  1 

1 

! 

/ 

i  >■.' 

\" 

.... 

K 

*  F'l 

V 

1 

j  zweigungen  und  Kreuzungen  von  Wegen  nnd 
Straßen.  Was  endlich  die  den  Bahn-  oder 
StraßenkArper  durchschneidenden  DnrcUisae  be- 

!  trirtt,  so  empfiehlt  es  sich  ebenfalls,  zunächst  ohne 
Rüoküicbt  auf  dieselben  die  Massenbercchnung 
durchtnftthien  und  naditräglich  den  von  ihnen 
eingenommenen  Banm  wieder  in  Abzug  in 
bringen.  Näheres  s.  Winkler,  VortrÄge  über 
Eiseubahnbau,  Heft  .''».  der  KlMiibahnuMterban, 
3.  Auflage,  Prag  1»77.  Außerdem  sei  von  der 
zahlreichen  Litteratur  über  Jiassenberechnungen 
noch  angeführt :  v.  fiauernfeind,  Gnindrii»  der 
Vorlesungen  über  Erd-  und  Straßeobta,  Mün- 
chen 1^7.'»;  xtdanii  ll'-n^ingi-r  v.  WaM. 
Handbuch  der  lugeuieurwisseuscbaften,  Bd.  1, 
Kap.  I:  Voraibdten  flkr  Eisenbahnen,  bearbeitet 
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von  Bichard  und  Mackensen.  Wegen  der  Be- 
stünminig  des  körn^rllehen  Inhalt«  von  Erd- 
bauten mittels  d''><  lnto<:rntnr«  (Momentenplani- 
meter)  sei  endlich  uocli  viTwit  st  n  auf  J.  Ams- 
ler  LafTon,  Anwendung  (h-s  Integrators  zur 
Berechnung  des  Auf-  und  Abtrags  u.  8.  w., 
flodüin  auf  di«  andere  Sehrift  «iwnelbeiii  Ver- 
h$<ifT-i:  Über  dio  ni^.'chanisdie  Besümiiinng 
des  Flächeuiuhältä  u.  o.  w. 

Eine  so  genaue  Berechnung  der  Massen, 
wie  sie  bisher  erörtert  worden  ist,  wird  nur 
bei  speciellon  Kostenanschli^fen  Änwi  udiuig  tin- 
den.  Ftir  generelle  Vi  r-iiist  lib^'uui:'  ii  wird  man 
dieses  Verfahren  mögiiebst  zu  vereinfachen 
streben,  mau  wird  also  die  Zerlegung  in  Kinzel- 
kiirp' r  niclit  zu  weit  treiben,  Vloiripff  Körper 
güuz  iiiil/rriicksiohtigt  lassen,  div  Auskei- 
lungsliüiiu  -  benfalls  nicht  genauer  ermitteln, 
sondern  nur  aas  den  Frofilhöhen  schätzen 
u.  dgl. ;  auch  kann  es  sieh  empfehlen,  Ta- 
bellen anzulegen,  aus  welchen  der  Fläclieii- 
inhait  der  Bahnprofile  für  verschiedene  Auf- 
oder Abtragshöhen  entnommen  w^rdeti  kann, 
wobei  die  iMdenoberfläche  in  der  Bicbtung  der 
Profile  wagerecht  ▼oransgesetst  werden  darf 
oder  höchstrns  S't.  ip^nn^ren  ülu  r  1  :  10  Berück- 
sichtigung finden.  Audi  gr.iphische  Tafeln 
laaaen  «ioii  Ar  den  gleichen  Zweck  anlegen. 

Berechnung  der 
Baugruben.  AudiW Be- 
stimmung: rtt  s  Inhalts  von 
Baugrulx^n  liaadclt  es  sich 
um  eine  passende  Zerlegung 
in  EinMuörper,  welche  eine 
genügend  sichere  Bereeb» 
nunir  '/.iilaRson.  Man  wird 
daltt-i  diu  ubfu  angegebenen 
Satz  zu  verwenden  suchen, 
wonach  der  Intialt  eines 
senkrechten  Prismas  mit 
ebener,  trapezförmiger 
( irundfläche  und  eitler  windschiefen  oberen  Be- 
jrrt  uzung  gleich  i.st  dem  Produkt  aus  dem  Inhalt 
der  GrundHaohe  in  die  im  Schwerpunkt  derselben 

Jemessene  Höhe  des  Prismas,  sodann  den  an- 
ern  bekannten  Patz,  da&  der  Inhalt  eines  drei- 
seitigen, bi  iderst  its  schief  abgeschnittenen  Pris- 
mas gefunden  wird,  wenn  man  den  Flächen- 
inhalt des  senkrechten  Qaersdinitts  mit  dem 
arithmetischen  Mittel  aus  den  Lingen  der  drei 
K.mten,  bezw.  mit  der  im  Schw-rpunkt  der 
(^uerschnittsfläche  gemetuwuea  Länge  des  Pris- 
mas mnltipliiiert 

Eine  sehr  7,werkmät--i>^e  Anwendung  kann 
endlich  in  vielen  Fallen  einen  Satz  finden, 
welcher  sich  auf  folgende  Weise  ableiten  läfit. 

Ist  eine  dreiseitige  Pyramide  A  B  C  J) 
(Fig.  844)  mit  der  schiefen  ebenen  Grundflftche 
.1  B  C,  der  lotrechten  Kante  C I)  und  der 
Spitze  D  g^eben,  und  projiziert  man  die 
Cmmdffltehe  ABC  nnch  A*B'C  auf  den  Hori- 
lont,  so  entsteht  f>ine  ni  ue  Pyramide  A'  B'  C  D, 
welche  offenbar  denseibt-u  körperlichen  Inhalt 
hat  wie  die  vorgelegte,  weil  die  beiden  als 
Grundflächen  anzusehenden  Seitenflächen  £  CD 
und  B'CD  und  ebenso  die  hieran  gehörigen 
Höhfn  der  fraglichen  Pyriunlden  nach  der 
Konstniktion  gleiche  (.iröi^e  besitzen.  Da  nun 
der  Inhalt  der  Fjramide  A'  B*  C  D  9 

s  -j-  A'B^O^  CD  int,  M  erUat  man  den 


Fig.  844. 


körperlichen  Inhalt  der  vorgelegten  dreiseitigen 
Pyniraide  A  B  C  U  als  Produkt  aus  der  Hori- 
zöntalprojektion  der  GruntlHäcln-  (ABC)  in 
ein  Drittel  der  lotrechten  KauteiiÜuge  ('  i). 

Dieser  .Satz  iKüt  sich  olui!'  weiteres  auf  l'.vru- 
miden  mit  mehrseitigen  Grundflächen  über- 
trafen, da  sich  diese  immer  in  eine  Anialü 
dreiseitiger  Pyramiden  zerlegen  la?==en ;  er  i«t 
auch  für  Böschungskegel  auf  schiefer  Biideufliclie 
anwendbar,  sobald  man  die  Horizontalprojektion 
ihres  Durchschnitts  mit  dem  Boden  b«i$tiuuut 
hat.  Auch  über  die  Berechnung  von  Bangrab«ii, 
s.  Winkler,  Vortilge  Aber  Eiseakhnbaa,  5  H.  ft, 
Prag  1874.  w* 

ErdmaBsentransport.  Zur  BefBrd.-niug 
der  gelösten  Erdmassen  bei  Herstellung  von 
Bimmen  und  Einselinttten  kommen  hanptsicli« 
lieh  die  Wnrfschaufel.  der  Schubkarren,  der 
Kippkarren  und  die  auf  ächienengleisea  laufen- 
den Rollwagen  feraehie^iLer  Art  rar  Yerwea- 
dong. 

Die  Schaufel  dient  nur  «ur  Beförderung 

auf  kurze  Entfernuntren  und  kommt  (le<li;ilT. 
insbesondere  au  der  Grenze  zwis^t  heu  Auf-  und 
Abtrag  bei  Beginn  der  Erdarbeiten,  bei  Aus- 
hub von  Oriben  n.  dgl*  in  Betracht.  Der  sie 
handhabend«  Arbeiter  vwbrii^  di«  gefa&te 
Masse  mit  einem  Wurf  auf  eine  wa;_'er.  i  hf.-- 
£utfernung  von  3 — 4  m;  seltener  werden  au<  h 
größere  Entfenrnngeii  durch  wiederholte«  Werfen 
bewiltigt. 

Auf  dieSchanfel  foI^dereiuTiderigeSebub- 

karren,  gewöhnlieh  m  Verbindun^r  mit  ein-T 
Holzbahn,  die  man  aus  unmittvlbar  auf  dem 
Boden  verlegten,  der  Linge  nach  aneinander 
gestoßenen  Bohlen  susaaunenaetzt  £r  wird, 
abgesehen  von  «einer  Verwendung  auf  «ehr 
steilen  RaniiM'n,  wo  eine  besondere,  von  Menschen 
oder  PtVrdeu  geleistete  Zugkraft  zu  Hilfe  ge- 
nommen werden  muß,  in  der  Regel  von  eineua 
einzelnen  Arlwiter  gdiandhabt,  der  sich.  Hin- 
und  Herfahrt  ineinander  gerechnet,  mit  einer 
GesebwindiK'keit  von  ungefähr  1  m  in  der  Se- 
kunde bewegt.  Der  Fassungsraum  des  Karren*, 
ist  je  muh  der  O^end  verschieden,  docli  wird 
er  im  allgemeinen  zwischen  O.Oö  und  0,07  m* 
ungebundene  Abtnufsmasse  und  0,04—0,0«  m* 
steiniges  Material,  beidrs  im  <;ewai  list  iicn  Zu- 
stand gemessen,  liefen.  Der  ArbeiU>betrteb  mit 
Schubkarren  wird  in  der  Regel  so  geordnet, 
daß  eine  Anzahl  Arbeiter  nur  mit  der  Befdr* 
derung  selbst  hes<*häftigt  ist,  so  zwar,  daß 
jeih-r  dt-rselhen  einen  beladenen  Karren  aus 
dem  Einsehnitt  nai-h  dem  Ablagerungspiatz 
schiebt,  dort  ausstüi-zt,  den  entleerten  Karren 
zurückbringt  und  mit  einem  anderen,  unter- 
dessen gefüllten  vertauscht.  Es  erwSchst  hier- 
bei neben  der  auf  di'r  Hin-  und  Herfahrt  ver- 
brachten Zeit  noch  ein  Aufwand  an  solcher  für 
das  Abladen,  ümk^ren,  den  Earrmwedisel  n. 
s.  w.,  welcher  zu  etwa  sw«i  Hinnten  v«nn> 
schlagt  werden  kann. 

Sobald  bei  wachsend.  n  Ben>rderunL'-;w '  it»'n 
der  Schubkarren  nicht  mehr  zweckmäiHg  er- 
scheint und  Rollwagen  auf  Schienengleisen 
der  Kleinheit  der  zu  erbringenden  Gesamtmas«? 
oder  anderer  Gründe  wegen  ausgeschlossen 
bleili.'n  müssen,  kommt  der  Kippliarr>Mi  in 
Frage,  und  zwar  zunächst  der  Handkippkarr-  n, 
welcher  von  zwei,  auf  stärker  eeneigteu  Wegen 
von  drei  Arbeitern  bewegt  wird.  Auch  bei  ihm 
laufen  die  Räder  häutig  auf  Spuren,  welche  aus 
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Dielen,  manchmal  auch  aus  Fla«-heiseu  gebildet, 
in  den  Boden  eingelassen  und  zur  Krhaltiing 
ihro^  frpponseitigen  Abstand»  an  den  Stöten, 
und  wohl  auch  zwischen  denselben  dun  h  Quer- 
hölzer vereinigt  werden,  wnlirtud  auf  ihrer 
oberen  Fläche  zuweilen  Latten  zur  Führung 
der  Räder  angebracht  sind.  Die  mit  Kippkarren 
beschäftig;! «  u  Personen  werd*  u  nie  lit  zu  größeren 
Abteil« ii^'i'ii  vereinigt,  sondern  arbiiten  inso- 
fern uii;ibh:uigi)j:  voneinander,  als  jede  Unter- 
abteilung ihren  Karren  sofort  nach  der  Bcla- 
doag  zu  der  aus  Bohlen  gebildeten  Absturz- 
böhne verhriiipt.  Das  Ladt'vcrmöpen  kann  hierzu 
ungefähr  <),3'>  in',  brzw,  o.-js  angenommen 
werden,  da  1  m"  im  l-'Ansi  hiiitt  gt«messene  Ab- 
trwsmasse  ongefälir  3,  bczw.  3,5  Karrenladungen 
ßenrt.  Als  Iiihn«Behwindigkeit  wird  gewöhn- 
lich 1  m  fest{f ehalten,  unter  der  Voraussetzung, 
daß  die  betreffende  Arbeiterableilung  nur  mit 
.  int  iji  Karren  versehen  ist  und  die  mit  der 
Bewegung  desselben  beschäftigten  Personen 
uthrend  am  Anftsdem  rohen.  Als  besonderaii 
Zeitaufwand  ftVr  Anflad-  n,  Fntli'eren  u.  s.  w. 
rechnet  man  10  Minutfii.  Bei  großen  Transport- 
entfernungen kamen  früher  häufig  mit  Pferden 
bespannte  Elppkarren  sor  Verwendung.  Die- 
selben hatten  m  der  Begel  ein  grSfieres  Lade- 
vermflgfii  wl*'  ilie  Handkarren  (etwa  0,5  m' 
ungeb  ,  n,4  gtb.  Abtrag!  und  wurden  paar- 
weise für  ein  Pferd  gekupp.  lt,  das  sich  mit 
einer  Geschwindirteit  von  1,15  m  in  der  öe- 
kande  bew^e.  FBr  Anf-  nnd  Abladen,  Zu- 
sammen- und  Abkuppeln  der  Kann  ::iußten 
14  Minuten  in  Ansatz  gebracht  werden 

Neuerdings  ist  diese  Betriebsart  seltener  ge- 
wonten«  seitdem  die  eigentlichen  Arbeitsbahuen 
mit  Sehienengleisen  inuner  mehr  Verbreitung 
{^ffiiiiilcii  liaben.  In  d'T  That  kann  .^it■•  audi, 
s.>babl  .sich  die  verhältnismäßig  hohen  Kosten 
der  Iiollb.-ihneii  auf  eine  hinreichend  grof:!'  Kiu- 
schnittsnuMse  verteilen,  einen  erfolgreichen 
Wettkampf  mit  letzteren  nicht  bestehen.  Die 
Schienfri^jleise  verursachen  sehr  kleine  Bewe- 

fuugswidersttiiide  und  gewähren  die  Muglich- 
elt»  Lokomotiven  zur  Fortbewegung  giinzer 
WagenzQge  in  Benutzung  zn  nehmen  Bei  nicht 
allzn  großen  BefÄrderungsentfcrnungcn  wird 
jedoch  die  Anordnunj^  meist  so  ^'etroffen,  daß 
die  beiadeueu  Wagen  vom  Einschnitt  zum  Ab- 
ladeplatz auf  geneigten  Gleisen  rollen  und  da- 
bei durch  die  aut  ihnen  stehenden  Arbeiter 
mit  den  einfachsten  Bremsrorrirhtnngen  in  ihrer 
Geschwindigkeit  i,'er.'L'"lt.  rll'^kwürts  alt.-r  dun-h 
dieselben  Arbeiter  geschoben  werden.  St-iitt 
dessen  honunen  flr  größere  Entfernungen  Pferde 
znr  Verwendung,  wobei  man  die  einem  solchen 
zuzumutende  Last  zweckmäßig  auf  mehrere 
ZHsainmen;.'eh;niu'te  Falir/.eujre  verteilt;  bei  allen 
Bodenbewegungen  von  sehr  bedenteudem  T'm- 
fiing  jedoch  and  wenn  es  sich  dabei  um  sehr 
grote  Entfernungen,  über  1000  m,  handelt, 
■wird  sich  ein  Lokomotivenbetrieb  empfehlen, 
welcher  ie  na<-h  '\'-u  li.  jtonderen  Umständen  sehr 
Terschiedeu  gestaltet  werden  kann 

Die  Gr95e  der  in  den  meist  eil  Fallen  schmal- 
spurigen und  zum  Kippen  eingerichteten  Wagen 
hängt  im  allgemeinen  von  der  Art  der  bewegen- 
den Kraft  ab;  doch  finden  sich,  gleichviel  ob 
die  Beförderung  dnrch  Menschen,  Pferde  oder 
Maschinen  erfo^t,  sehr  häufig  sob  he  mit  einem 
Ladevermögon  von  l.o  m'  ungebundener  Erde 
und  0,8  m'  Steine.  Größere  Wagen  mit  einem 


I  Laderaum  bis  2,0  m"  und  darüber  können  sich 
'  für  Pferde-,  namentlich  aber  für  Lokomotiven- 
betrieb empfehlen,  in  selteneren  Fällen  kommen 
normalspurige  Lokomotiven  mit  den  zugehfirigen 
Wagen  znr  Heiiutziin','.  Die  Ge,rh\viiidi^'keit  der 
Bewegung  wird  sich  bei  geeigneter  Ausnutzung 
lieris,  lier  Kräfte  auf  ungefähr  1,15  m  stellen, 
bei  Verwendung  von  Lokomotiven  entsprechend 
höher.  Be.stimmte  Angaben  hierüber,  sowie  über 
den  besonderen  Zi'itaufwand  fiir  alli-  neben  iler 
eigentlichen  Beförderung  der  Wagen  erforder- 
lichen Leistungen,  wie  namentlieh  das  Entleeren 
derselben,  die  Zusammensetzung  und  Zerlegung 
der  Wagenzüge,  Instandhaltung  der  Maschinen 
n  dgl  können  jedoch  im  allgemeinen  nur 
schwer  gemacht  werden,  da  sie  wesentlich  von 
dem  besonderen,  durch  mancheriei  Umstlnde 
bedingten  .\rl>eitslietrit-b  abhiinpfpn. 
I  Es  fra«t  sieh  nun  weiter,  iu  welcher  Weise 
sieh  die  Kostet!  für  den  Tran.sport  der  Erd- 
massen je  nach  den  dabei  verwendeten  Mitteln 
nnd  damit  zugleich  die  Leistungen  der  letz- 
teren bestimmen  lassen.  Bei  der  Wurf  schaufel 
ist  die  Betrachtung  eine  sehr  einfache.  Vermag 
ein  Arbeiter  bei  gewöhnlieher  Anstrengung  an 
einem  Arbeitstag,  d.  h.  im  Durchschnitt  bei 
zehnstflndiger  wirUieher  Arbdtstett  a  m*  ge- 
lockerte, ungebundene  Abtnigsmasse  einmal  mit 
der  Schaufel  zu  worleu,  also  auf  eine  Entfer- 
nung gb'ieh  der  Wurfweite  w  zu  verbringen, 
und  erhält  er  Ükr  diese  Leistung  einen  Taglohn 
TOD  T  Mark,  so  kostet  l  m"  solehen  Bodens 

T 

mit  der  Sehaufel  einmal  tu  werfen  Mark, 

a 

und  seine  Befdrderung  durch  wledolioltes  Wsiv 
fen  anf  eine  größere  Entfernung  x 


Da  sich  die  Kosten  beim  steinigen  Material 
dem  gegenüber  beiläufig  im  Verbiltnis  8 :  i 
erhoben,  so  gilt  in  diesem  Fall 

T 

Ir,  CS  1,5 .  .  X  Mark. 

FBr  die  fibrtgen,  nut  Rädern  Tersehenen  Be- 

fönlenmgsgeräte  läüt  sich  eine  gemeinsame 
Entwicklung  ausführen.  Wird  nanilieli  tdn 
solches  auf  passenden  wagereeliten  Ilidzbalmen 
oder  Schienengleisen  mit  der  Durchschnitts- 

Kohwindigkeit  i-  bewegt,  sorergeht  beimDnrch- 
fen  der  Beförderungsstrecke  x  hin  und  zu- 

rOck  die  Zeit  —  .  Hierzu  konunt  dann  fttr  die 

V 

verschied-  neu,  mit  der  Beförderung  zusammen- 
hängenden Leistungen,  soweit  sie  sich  für  den 
Arbeitstag  in  .Ansatz,  bringen  lassen,  wie  das 
Entleeren  der  Karren  oder  Wagen,  das  Um- 
drehen derselben  u.  's.  w.,  manchmal  auch  für 
das  Aufladen,  wenn  die  zum  Bewegen  «b  r  Ge- 
räte verwendeten  Kräfte  walirendiieni  nicht 
zur  Ausnutzung  gelangen,  ein  gewis-er  Zeit- 
zuschliig  *,  so  daß  die  Beförderung  im  ganzen 

eine  Zeit  |"  -f-  -|  in  Ans])rui  h  nimmt.  Die- 
selbe entspricht,  wenn  mit  A  die  wirkliche  täg- 
liche Arbeitszeit  und  mit  T  die  in  einem  Tag 
erwachsenden  Unkosten,  nämlich  der  Lohn  für 
>  Arbeiter  und  Pferde,  der  für  Lokomotiven  er- 
I  forderliohe  Kostenaafwand  u.  dgl.  bMeidmel 

wird,  der  Geldsumme  +  ^ 
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hn  eioem  TiadoTeriuöeou  L  des  Beförde- 
rungsmittek  für  den  KabUuneter  der  Koaton- 

betrag      r  ■      ej  crwidist.  Bei  einzelnen 

Transportgerftt^n  erhöbt  liob  diese  Summe  noch 
um  t'iiK'n  Betrag:  C.  insofern  nicht  immer  alle 
zur  Beförderuak^  iml'gewendeteii  Leistungen  in 
dem  LchtiN  itz  j  vereinigt  wertii  u  kiniiii  ij,  son- 
dern sich  zv«okiuä&tger  auf  diin  Kubikmeter 
beförderte  H«sse  aufschlagen  and  In  Ansatz 
bringen  ln-;spn  Berücksichtigt  man  schließ- 
lich, diiü  ljiti  vi>n  im  aligememen  noch  u  Pro- 
zent fiir  Anschaffung  unil  I  nterhaltung  der 
Wagen  und  Bahnen  geriThnot  werden  müssen, 
9o  erbmt  man  itls  endgiUti^en  Ausdruck  ffir  die 
Transportkosten  dnes  Kububneten  anf  die  Ent- 
fernung X 

worin  ilir  'J\  A,  L,  v,  z,  C  und  n  die  dem  bc- 
treflfenden  Beförderungsmittel  zugehörigen  Werte 
gesetzt  werden  mflssen. 

Für  Schubkarren  7.  15..  bei  welchen,  wie 
schon  früher  angegcbtn  worden,  7^  =  0,11:» 
imgeb.  und  0,04  m*  geb.  Masse,  r  —  1  ui/Sek  , 
«  ==  2  .  6U  =  120  Sek.  und  T  «=  iO  .  60  .  CO  = 
SS  86  000  Sek.  angenommen  werden  Icann,  wobei 
für  jeden  KamTi  ein  Arln/itfr  zu  r<  i  hiifn  ist,  so 
daß  (;  =  0  statttiiuiet  und  für  wvkhv  u  ~  10 
gilt,  erhält  man  aus  der  allgemeinen  Gleichung, 
wenn  man  auch  noch  aU  Taglohn  eines  Ar- 
bste» 2  Mk.  festhSlt,  bei  ungeb.  Abtrag 


96000.0«0ö 


bei  geb.  Abtrag 


.{•2x+  120)  1,1  .•= 

!  0.00244  3;  4  0,15  Mark. 


^«  —  36000.0,04 


(2.r-f  12(i|  1,1  := 

=  o.nnrion  .r-j-0,l8Mark. 

In  ähnlicher  Weise  hatte  man  beispielsweise 
för  Pferdekippkarren  unter  der  Voranssetzung. 

daß  zwei  zusaramensrf'häng'te  Knrrcn  mit  dfiu 
Ladevermögen  von  jr  J.  ~  o,:>,  bezw.  i»,4  ui* 
mit  der  fit  ^rlnvindipkt  it  r  —  1,1. '1  m  bewegt 
werden,  daß  der  besondere  Zeitaufwand  *  — 
14 . 60  =  840  Sek.  und  der  Lobn  für  ein  Fibrd 
samt  Kaeebt  0  Mk.  betr^  snnidut 


36  000 


.1,0  \  l,lo  / 


=  0,00029  X  +  0,14, 


*«='36ob(rörB-(i;il+H=* 

=  0,0003«  X  +  0,18 

ond  da  auikrdem  noch  für  Beihilfe  beim  Zusam- 
menbingen und  Trennen  der  Karren,  fBr  Wenden 

und  rmstürzen  derselben,  endlich  für  Richten 
der  Holzbahn  erfahrungsgemäß  ('  =  0,06  Mk. 
hei  ungebundenen  und  (».o(>  Mark  bei  steinigen 
Bodenarten  gerechnet  werden  muC 

Jfc,  =  0,00029  X-     0. 1 0 ;        =  0,00036  r  -J-  0. 24 

und  zuletzt,  weil  di^'  An-.  haffungs-  und  Unter- 
haltungskosten der  Karren  und  Bahn  ungefähr 
30  X  Q«r  oben  berecbneten  Summe  betragen, 


=  (0,00029  X  -f  0.19) .  1,30  ä 
-  0,000377  X  -r-  0,25, 

«  (0,00036  X  -f  0,24) .  1,30  s 
B  0,000468  £  +  0,31. 

In  gleicher  Welse  gelten  für  alle  öbrigeQ 
Transportmittel  i  "  l'^'^ir  Gleichungen  dieser 
Art  Schreibt  uiati  die  aUgemeine  Transport» 
koftengleichung  in  der  Fonn 

so  erkennt  man.  daß  sie  fllr  Je  und  x  ab  lanfende 

rerlitwiiikliiTc  Knordin.ifen  eine  gerade  Linie 
vürstellt,  und  bei  genauerer  Untersuchung  der 
Konstanten  V,  und  C\  ergiebt  sich,  daß  die  den 
Yerscliiedenen  Tranaportmittein  augehOdgen  ge- 
raden Linien  nach  "Fig.  845  um  so  klnnere 
Winkel  mit  der  Absci';senarlisf  finschliefSen  und 
die  Ordinatenachse  zugleich  in  um  so  größerem 
Abstand  vom  Ursprung  0  schneiden,  je  voll« 
kommener  diese  Mittel  sind. 

Man  kann  faiemacb  aacb  angeben,  bis  ni 
w(  li  li<  r  CJn  i)/..?  jede  Art  von  Karron  oder  Wagen 
noch  zweckmätig  erscheint,  insofern  die  Trans- 
portkosten sieb  nlr  dieselben  niedriger  stellen 
als  für  irgend  eine  andere  Art:  man  braocbt 

nur  die  Dorebscbnitts- 
]iunktc  der  die  Ko-«t.  ü 
UHrstellenden  Geraden 
aufausudim.  Diese  Be- 
stimmung ist  jedorb 
insofern  einseitig,  als  in 
der  Gleichung  für  k 
nicht  alle  die  Wahl  einer 
Beförderungsart  beein- 
flussenden UmstÄnde 
zum  Ausdruck  kommen, 
-i'  namentUch  nicht  di<- 
Gröüe  der  zu  beförderuden  Masse,  nachdem  Aa- 
schaffungs-  und  Unterhaltungsko.sten  der  Ge- 
räte in  Prozenten  der  übrigen  Beförderungs- 
kosten eingerührt  wurden.  Wenn  z.  B.  bei  sehr 
bt'deutiiuieii  Knti'omuiigt.'ji  zwischen  Gewinnungs- 
und Verweiiduiigsiirt  nach  der  obigen  Glei- 
chung der  Lokouiotivbetrieb  angezeigt  wäre,  so 
mttC'te  von  <i»-iuselbeii  (b-nnitiii  abgesehen  wer- 
den, wenn  es  steh  nur  uiti  den  Trausport  klei- 
nerer Massen  handelt,  daun  von  aen  unter 
allen  Umstanden  hohen  Anschaffungs-  und  Un- 
terhaltungskosten der  Fahrzeuge  und  Bahn  ein 
zu  hoher  Bt  lrag  .uif  d.  n  •  i  11  zeTtn  ii  Kubikmeter 
entfallen  wurde,  ujid  lun^'t  kL'lirt  kann  man  sich 
veranlagt  sehen,  wenn  t  iiiti);d  Rollwag«  u  auf 
Schienenkümen  in  Aussieht  genommen  sind, 
solche  schon  bei  kleineren  Entfernungen  in 
^:;".  rndung  zu  briii^,'i'n.  fiir  Widehe  sonst  die 
Kuii>h;i.rreubeföidiruug  angezeigt  erschiene. 
Neben  dem  Umfang  der  Bodeubeweguiip  konuea 
Südann  örtliche  Verhältnisse  maßgebend  w>  r>b  n, 
wenn  sie  bedeutende  Steigungen  beding« n.  wie 
sie  gerade  l<>i  deu  vidlkonmiencren  Beförde- 
rungsarten iuuulik>sig  -iiid,  so  daü  uiau  bei- 
sjdelsweise  auch  bei  sehr  b<  ti  ächtlichcn  Weg- 
längen auf  die  Schuhkarreubeförderung  an- 
gegewiesen wäre,  ünd  so  ließen  sidk  nocn  an- 
dere Gesichtspunkte  geltend  machen .  welf-he 
hier  jedoch  nicht  weiter  verlölgt  werden 
können. 


Fi«.  SIS. 
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Die  allgemeine  Gleichung  für  die  Beförde-  i 
rungskosteii  k  wurde  unter  Voraussetzung  eines 
wagerechten  Transportwegs  entwickelt,  sie  kann 
jedoch  auch  bei  niäi^igen  Neigungen  desselben 
f.  sf^'fhalten  werden;  Pleßner  z.  B.  nimmt  an, 
dai>  iui  allgemeinen  Steigungen,  welche  kleiner 
als  1  : 30  shkI  iin*l  (i-falle  unter  1:111  ohne 
Berücksichtigung  bleiben  kötinea.  Bei  größeren 
Steigungen  pflegt  numtiemlicfa  aIlf»m«i]i4ieotius 
dem  M;i<-i«nnivellempnt  pntnninnrnrn  wage- 
reohteii  BeförderuugHwcitL'u  ZusiLlägf  /,u  geben, 
für  jeden  Meter  der  auf  diese  lÄugen  zu  ersteigen- 
den Höhe  einen  Betrag,  der  je  nach  dem  verwea- 
d«ten  Beftrderaiifsiiutt«!  im  Durehschnitt  zwi- 
schen 12  und  250  m  bf'triifr'  fi-  f;'l!r-  werden 
in  der  Itegel  nicht  in  liuckbichi  kaz.ogen.  nur 
einzelne  Ingenieure  schätzen  ihre  Wirkung  halb 
so  hoch  wie  die  einer  gleich  groi^a  Steigung. 
Über  Mmstige  hierher  gehdrige  Regeln  sieh«: 
Eickeineyer,  Dn><  Ma.ssennivellement  und  dcn^^n 
praktischer  tiebrauch,  Leipzig  1870;  HeGuer, 
Anl-  itung  zum  Veranschlagen  der  Eisenbahnen, 
Berlin  1874;  WjnJder,  Vorträge  über  Eisen- 
btJinfattn,  8.  Heft,  BiseBlMhiiiuiterDStt,  Prag  1874 ; 
V  Biiu.  riifeind,  Grundriß  der  Vorlesungen  über 
Erd-  und  £»tra^nbau;  Launhardt,  Das  Mas&en- 
nirellement,  Hamtom  1977.  Loem. 

Erdtransportwagen  {Dumping  -  mrtif, 
ttUing-ifiitiiioiut ,  pl.  ;  WagifOH»,  m  pL,  de 
tt  rr<is,s( DU  nt .  /oirrr/Ä,  m.  }■].,  ;>our  l'etitretien 
de  la  voie),  Eisenbahnwagen,  weiche  zur  Ver- 
fBhmng  von  Erde  und  anaeren  Schattmate- 
ri:tH*  n  fftr  fiahnerbaltiiiig«-  (kter  Nenbaniwecke 
dienen. 

Für  Bahnerhaltungszweole  werden  meist 
gewöhnliche,  offene  Güterwagen  (ält«re  Wagen) 
mit  niederen,  umlegbaren  oder  abnehmbaren 
Bordwänden  oder  mit  festen  Wänden  und 
SeitenfaUtbüren  verwendet  (s.  Gttterwagen|. 
Billig  werden  auch  Bahnwagen  mit  provisoriscn 
nwfpp^cfTfcn  Bonlwänden  oder  Bahnwagen  mit 
Boidwandeu  benutzt. 

Fftr  NenlNMizwecke  werden  besondere  E.  ver- 
wendet/ welche  nachstehend  näher  beschrieben 
werden  sollen.  Die  Bauart  dieser  Wagen  soll 
möglichst  einfach  und  leicht  sein,  die  Verwen- 
dung von  Eisenteilen  thunlichst  beaohrinkt 
werden,  damit  die  Instandhaltung  mit  geringen 
Mitteln  bewerkstelligt  werden  kiiim 

Die  £.  sind  vierräderig,  meit>l  für  eine 
Schmalspnrweite  ron  etwa  tiUO — 1000  mm  und 
mit  kleinem  Radstand  (öOU — WO  mm)  gebaut, 
damit  dieselben  auch  Bogen  mit  kleinem  Halb- 

me-ssiT  l<"icht  (iurcliliuifVn  können. 

Die  iiäder  erhaJU?u  kleine  Laufkn  i^durch- 
mes.ser  von  etwa  400—500 mm,  damit  di.'  Kasten- 
oberkanten in  möglichst  geringer  Höhe  über 
den  Schienen  zu  liegen  kommen;  hierdurch 
wird  das  Einladfu  orlei'  ht<'rt  I>i>-  RiuIiT  wer- 
den vor/,  u^^^ weise  auü  Gußeisen  (Schaleiiguß) 
hergestellt,  um  daa  Naehdralwn  der  Lanfflb^en 
nnd  Spuikriinze  zu  ersparen. 

Die  AchHlugcrkasten  sind  gewöhnlich  ohne 
Zwischenfedenwg  nnnuttelbar  am  Untergeetdl 
befestigt. 

Besondere  Lagers«  halen  werde  n  si  lt«n  ver- 
wendet, und  ist  dAH  Futter  in  der  Regei  im 
Lageroherteil  eingegoßen. 

ZweckmäiH^'  i^t  es,  die  Lager  für  Starr- 
gehmiere einzurichten  und  bei  Baß«nlie;genden 
Aohahgem  die  Stninniel  durah  Anbringung 


von  Blech-  oder  Ledorkappen  vor  \'eiiiii!emi- 
gung  zu  schütze  II 

Untergestell  und  Kasten  werden  mit  Aus- 
nahme besonders  beanspruchter  Teile  aus  wei- 
chem Holz  h-  ri^estellt,  um  ein  gi  riuf^i  s  Eig^en- 
gewicht  m  traelen.  Eiserne  E.  werdcu  uur 
selten  herge.stellt. 

Der  Fassongaraum  der  Kasten  soll  möglichst 
groß  sein  vnd  wird  mit  etwa  1  bis  8^  m*  be- 
messen. 

Die  Zugvorrichtutig  wird  je  ii.ioli  Bedürf- 
nis mehr  oder  minder  vtiw  k  ;uist:<  f'ilirt  und 
ist  za  empfehlen,  die  Zughakvu  au  einem 
lings  des  Wag^ngestells  durehlanfenden  Fkeh- 
eisen  anzii'^ehw  .  iß-  n 

Als  BulFer  di>-ii>'n  p-wi  diiilieh  die  vorstehenden 
Enden  der  Tra^'Lui^'ljMimii-  die,  Untergestells; 
cla$ti^cbe  Buffer  werden  uur  ausnahmsweise 
angebracht. 

Als  Bremsen  werden  einfache  Klotzbremsen 
mit  Hebel,  seltener  mit  Spindel  verwendet, 
häufig  werden  auch  nur  obernalb  zwischen  den 
Bädern  eiserne  Stützen  angebracht,  wobei  das 
Bremsen  dnrch  Anhalten  eines  Bremskntlttels 
bewerkstelligt  wird. 

Die  Befestigung  der  Kiisten  am  Untergestell 
erfolgt  in  verschiedener  W^eise  tmd  unteracJiei- 
det  man  in  dieser  Beziehung: 

t.  6.  mit  nuTerrddcbarem,  «m  UntcmstoU 
befestii;tem  Kast«n  and  flxem  Bodeu,  K  mit 

fixem  Ku:»ten. 

3.  E.  mit  beweglichem,  drehbarem,  ki^barail 
Kasten,  Ki^pp wagen. 

8.  E.  mit  tr^hterfSrmigem  Kasten  nnd 

Bodenklappen,  Trichterwagen. 

Die  E.  mit  fixen  Kasten  sind  ähnlich 
wie  die  Lowrys,  jedoch  mit  einfacherem  Unter- 

i bestell,  die  Kasten  mit  abnehmbaren  oder  mn- 
egbaren  Seitenwfaiden  gebaut,  mit  Zi^^orrieh« 
tungen  und  Buffern.  \Nie  vorher  beschrieben, 
meist  ohne  Tragfedern,  zuweilen  aber  mit 
Schleiftragfedem  Tersehen. 

Bei  den  Kippwagen  ist  entweder  der 
Kasten  naöh  Tome  in  der  Riebtnng  dm  Gleises 
oder  quer  zum  Gleis  ki]!])!);):- 

Erstere  Gattung  wird  als  \  !  Kipper,  letz- 
tere als  Seitenkipper  bezeächii'  t 

In  beiden  FiUen  mht  der  Kasten  mittel» 
der  Kippwelle  auf  den  am  üntergestell  bo;^ 
festigten  Kipjilagern  und  auf  einer  oder  zwei 
am  Unt«rgesteir  befindlichen  fixen  Stützen 
(Böcken). 

Der  Kasten  ist  derart  am  Untergestell  ge- 
lagert, daß  dessen  Sehwerpnnkt  twiseben  die 

Kippwelle  und  die  fe-tcii  SfiU/.en  Hillt ,  und 
zwar  so,  dai^  dk^r  KH»UfU  mit  einem  geringen 
Übergewicht  in  der  hoiizontalen  Lage  erhalten 
wird.  Die  Seitenkipper  sind  entweder  nur 
nach  einer  oder  nacn  beiden  Seiten  zom 
ün iki ppen  ei ii|^'e  rieh t et . 

Letztere  Art  wird  seltener  ausgeführt;  bet 
dieser  Bauart  werden  die  Kasten  gewöhnlieh 
muldenförmig  gestaltet  und  »olohe  Wagen 
„Muldenkipper"  genannt. 

L'if  Kij'|>k;i^ten  sellrii  iniu'n  ),'l.itt .  ohne 
vursieliciidu  Teile  ausgeführt  sein  und  eine  hin- 
reichende Neigung  des  Bodens  ermöglichen, 
damit  daü  Material  unbehindert  und  ra«ch  ab- 
rutscht. Die  Bodenneigung  soll  bei  gekippter 
Lage,  je  nach  der  Beschaffi  iiln-it  des  Schutt- 
materials, HO" — id"  betragen.  Die  Detaüaos- 
fBhmng  der  Kippwagen  ist  sehr  versdiieden 
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und  soUen  liier  v\ui)i:>-  gebräuchliche  Bauarten 
näher  bi'schrii'bi'u  wt-rden. 

InFiKj846a,  6,  c  ist  ein  Seiteakipper  dar- 
gwtdtt.  Der  Kiwton  und  dM  UntergMtell  aind 
aus  weichem  Holz.  r>er  Kip]>bamn  n  aus  Finhen- 
"holz  ist  an  den  Enden  zapiVnlormiij  abgesetzt 
und  daselbst  mit  Eisonbbxh  beschlagen.  Der 
Kasten  liegt  in  horisontaler  Stellung  an  der 
BoeksHItse  b  auf,  an  welcher  er  auDerann  noeb 
mit  einem  eisernen  Vcrsi^hluG  be^stigt  i-f,  —  Zur 
weiteren  Sicherung  des  Kasteus  in  horizontaler 
Lage  dient  die  Stemmstützf  r,  wch-lw  vor  dem 
Abladfln  gegen  die  Wagenmitte  geschoben  wird. 

Die  abnehmbare  Thürseftenwand  d  mbt 
auf  dem  TOrstehpiiden  Fufibotb  n  auf  und  wird 
auf  der  rechten  Seite  durch  zwei  i'iM>rne  Winkel, 
auf  der  linken  Seite  durch  einen  h.ikenfiirmigen 
Verschluß  «  gehalten.  Das  Abnehmen  der 
Seitentbllr  errolgt  demnach  lediglich .  durch 
I.iiften  des  Ilakenversclilusses,  Nach  Öffnung 
des  Verschlusses  bei  b  und  Zurückschlagen  der 
StQtxe  c  kann  der  Kasten  leicht  gehoben  wer- 
den und  kippt  dann  in  die  punktiert  gexeich- 


Das  guDi'i.'.erne  Achslager  ist  in  Fig.  M»)  d 
dargestellt. 

Die  Hauptmaße  dieses  Kippwagens  sind: 

Spurweite   750  mm 

Raddurehmesser   400  , 

Badstand   9üU 

Achszapfendurchmesser   60 

H5he  des  Kastenoberrahmens  über 

den  Sebienen   14tO  „ 

Fassungsraum   1.2  m* 

Tragfähigkeit    30<X>  kg 

Gewicht  dT  Holibesteiidteüe  des 

Unteigestells   1&5  « 

Gewicht  der  Holxbestandteile  des 

Ka^t.Ti-^    180 

Gewicht  der  Kastenbeschläge    ....      80  „ 

w       ,1   Räderpaare   106  « 

•        „   Achslager   SO  , 

Gesamtgewicht..    üUO  kg 


Fig.  846  a. 


Fitf.  »10  6. 

nete  Stellung,  bei  welcher  der  Boden  unter 
einem  Winkel  von  etwa  iO*  geneigt  ist 

Damit  das  Material  mit  geringem  Wider- 
stand aus  dem  Kasten  glt^itet.  ist  die  Boden- 
fläche trapezru  iuig  .lu^i:- fnlirr  und  erweitert 
sich  der  Kasten  gegen  die  Seitenthiir.  Aus  dem 
gleit  heu  Grund  sind  die  Fußbodenbohlen  senk- 
recht zur  Thttrseite  gelegt.  Zum  Bremsen  der 
"Räder  winl  ein  Handhaum  (Brem>prrii:.'l  i  auf  die 
R;idlauftlä('he  g-  b  ^'t  >ind  gegen  die  an  d-  n  Lang- 
trägem befestigten  Stützen  g  g  gedrückt,  wodurch 
sich  der  Bremsdruck  auf  S»  Bäder  ftbertriigt 


In  Fig.  847(1,  8476  ist  ein  Vor- 
kipper mit  grSfierefif  FuBongsraum 
gezeichnet  Kasten  und  Untergestell 
sind  gleichfalls  aus  weichem  Holz 
und  nur  der  Kippbaum  aus  Eichen- 
holz, der  Stützbock  für  den  Kasten  jedoch  aus 
Fbeheisen  ausgeführt. 

Die  vordere  Stirnwand  des  Kastens  ist  zum 
Auf  klappen  und  abnehmbar  und  wird  mittels 
eines  ^fUlbakens  festgehalten. 

Der  Wagen  besitzt  eine  Klotzbreni-e  mit 
Spindelau  trieb  und  ist  überliaupt  kräftiger  ge- 
baut als  der  vorbeechrieben«  Sdteak^per. 

Iii  iinig<'kip]>ter  Lage  hat  die  Bodesflidw 
eine  N  eigung  von  etwa  35". 

Die  HauptmaOe  des  Wagens  sind: 
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^^pumeite   90(J  mm 

Raddurchmeawr   4io  „ 

Radstand   1000  „ 

AchszapfendurehnMMer   60  „ 

Höhe  des  KastenobwnJlBMM  tker 

den  Schienen   1800  „ 

Fassongsraam   2,25  m* 

Tragfibigkeit   5000  kg 

Oewicht  der  Holzbefltandteile  des 

rntfr>,'-stflls   S50  » 

iic'wicht  der  Ilolzbestandtfile  des 

Kastens   260  « 

Gewicht  der  Kasten beschlüge  ....  880  ^ 

,       „   Raderpaare   870  „ 

,        „    Achshiger   26  , 

„       ,   Bremsgestänge  samt 

Spindel   n  

Gesamtgewicht..  1195  kg 

Tm  eine  pi'rinprere  Höhe  der  Kastenober- 
kaute  über  den  Shienea  zu  erzielon,  werden 
auch  Vorkipper  gebaut,  bei  welchen  t  Rad- 
achse  als  Kippwelle  dient;  s.  Fig.  »4». 

In  Fig.  H49  ist  ein  Trichterwacen  im  Quer- 
H'hnitt  dargestellt,  mit  welchem  dM  Anraden 
nach  jeder  äeite  erfolgen  kann. 

Der  mittlere  Tefl  dea  trichterflimiigen 
Wagenbodene  beaielit  ana  twei  lUappan,  toq 


Fig  849. 

welchen  eine  (rechtsseitig)  in  gi  hobener  (ge- 
schlossener), die  andere  (linksseitig)  in  herabge- 
lassener (gefifiheter)  Stellung  gezeichnet  ist.  In 
letxterer  Lage  bildet  die  eine  Klappe  die  Fort- 
setzung 'Ii  r  andern  geschlossenen  Klappe  des 
Klappbodeuü  und  schliel^t  sich  in  einer  Ebene 
an  die  Veraciiahnig  dea  Rntaobbodena  am  üntar- 
gestell  an. 

Die  verschiedenen  YersoblflsBe  «ind  ans  der 

Zeichnung  ersi«  litlicb.  Das  Hehi  ii  li.  r  Huden- 
klappe  eriolgt  durch  eine  an  der  Ka.stenstim- 
wana  angebrachte  Handkurbel,  welche  auf  einer 
unter  dem  Kasten  durclüaufenden  Welle  auf- 
gesteckt ist.  An  dieser  sind  rechts  und  linl» 
Arme  atigeschwiiGt,  welche  au  einem  Quer- 
winkel des  Fallbodens  angreifen.  Zur  Sicherung 
der  gehobenen  Bodenklappe  dienen  Daumen, 
welche  durch  Riegel  festgehalten  werden  können. 

Diese  Bauart  erfordert  viele  Eisenteile  und 
ist  kostspielig'. 

Welche  Gattung:  von  E.  im  einzelnen  Fall  zu  ver- 
wenden ist,  hängt  lediglidi  von  den  Arbeitsver- 
hältnissen ab.  Wagen  mit  festen  Kasten  sind  bei 

fleichem  Fassungsraum  leichter,  einfacher  und 
üliger  liiTzustt'lltMi  und  /u  n  h.ilffn ;  diesflben 
können.'um  einen  geringeren  Zugswiderstand  zu 
erzielen,  mit  gröl^eren  Rödern  ausgerüstet  werden, 
ebne  daß  die  Kaatenbodan  xn  hooh  Aber  di» 
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Schienen  zu  liegen  komni>^n  Am  h  kann  der 
FassuDgsraum  größer  an^euommeu  werden  und 
4li6  LMtverteilttog  auf  di«  Aelueii  gleichmiaig 

Die  Kipp  wagen  gcj!tatt«n  tim  rftsebwe  Ent^ 
ladung  als  die  VVagen  mit  ti\  'in  Ka-ftn.  können 
aber  nur  für  pinen  kleineren  Fassungsrauni 
ausgeführt  wikImh,  weil  die  Handhabung  der- 
seiiMU  zufolge  de«  groAea  Gewichts  zu  schwer- 
iilli^  und  die  Belastung'  der  Achsra  ungleich- 
mätl'if;  vr'rt.'ilt  wird. 

Die  Seitenkipper  erfordera  Stütagerüste  oder 
feste  Gerüste,  mUb»  hu  Torkippera  «ntbehr- 
liob  sind. 

Die  Trichterwagen  eignen  sich  besonders 
zum  Frhülii'ii  vnn  ItriiuunMi.  Sif  >lui\  jcdurh 
in  der  Bauart  utustäudlich  und  kostspielig,  sowie 
raoh  deren  Erheltmig  scliwieriger  una  teurer 
zu  stehen  kommt. 

Litteratur:  Heusinger,  Handbuch  fttr  speci- 
t'll<'  Eisenbahntechnik,  Bd.  II,  Leipzig  1874; 
Kiililmann,  Allgemeine  Maschinenlehre,  Bd.  III, 
Leipzig  1877  (s.  auch  die  dort  angegebene 
Litteratur);  Organ  für  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens,  1867.  S.  260;  1868,  S.  17; 
1869.  S.  '21  und  Siippl  S  '14:  is71,  S.  6; 
1074,  S.  32;  1876,  6.  «Ü;  lülit,  S.  285;  1890, 
8.  115.  Schötzenhofer. 

Erdwalzen  {l'urkish]  saps,  pl. ;  Sapeg, 
f.  pl.,  ancieiines)  werden  bei  Ausföhnmg 
wiissordii  hter  Erdkörper  b'  iiiitzt  und  haben  den 
Zweck,  die  in  den  schichten  weise  aufgeschtitteten 
Krdmassen  vorkommenden  Klumpen  zu  zer- 
kleinern, wie  auch  di»'  Dirlifiiiig^  dt'r  ^Miisscn 
zu  bewirk''ii.  Sie  stellen  iiiciit,  wie  btraDeu- 
walzen,  bnit"  ( 'vlinder  vor,  sotidt  rn  setzen  sich 
«US  mehreren,  auf  einer  oder  zwei  Achsen  auf- 
l^eriehteten  Scheiben  zusammen.  Ihr  Gewicht, 
welches  ihirch  künstliche  B<I;)stiing  erhöht 
werden  kauii,  wechselt  zwischen  l,u  und  etwa 
2,5  t.  Zu  ihrer  Bewegung  dienen  Pferde; 
s.  Handbuch  der  logenicurwisseaschafteo,  4.  Bd., 
XVI.  Kap.,  Ifoscmnen  fOr  den  Bau  und  die 
Unterhaltung  der  Strafle,  bearbeitet  ron  Sonne. 

Loewe. 

Erfordernisziige  ,  Fakultativznge ,  Per- 
sonen- oder  Güterzüge,  welche  nicht  re^elmäJiig, 
sondern  nur  nach  Ma&gabe  des  Bedarfs  eingeleitet 
werden  und  nachfiriiT  F:ihn>rdnnn^'<1mi  h  vor- 
.gesfliciit'ti  Fahrordnuiifi  aut  ttruiid  vorausgegau- 
gen>T  LSigiialisitMiiiig  in  Vcrk^dir  gesetzt  werden. 

Erfurt -Hof -£g«r  Eisenbalu,  lä7S  ge- 
gründete EisenbahngMellBebaft  mit  dem  ^tz 
in  Erfurt,  wHfhf  dip  Uni«?  Krfurt-Sanlfeld- 
Schleiz-Schdubtrg  {zum  Aüschluij  nach  Hof) 
bis  Weischlitz  (zum  Anschluß  nach  Eger)  bauen 
sollte,  um  den  fieiigbau  in  Thttringen  und  im 
Schleiier  Oberland  sa  beben  bezw.  zn  er- 
schließen. 

Die  definitive  Konzession  erfolgt«  seitens 
Preul^ensam  27.  Juni,  seitens  Sachsens  nm'27.  Sep- 
tember l&7S,also  zu  einer  Zeit,  wo  der  groOe  ttnan- 
zlelle  BBoksdiIag  bereits  eiiu|etreten  war.  Die 

Banansführung  übernahm  die  Baugesf'lhfhnft 
l'lfUutT  &  Cie.,  welche  sich  bereit  erklärte, 
einen  Teil  der  Staixim;iktien  an  Zahlungs  Statt 
zu  flbernehmen.  Durch  die  Krise  des  Jahrs 
1878  mußte  sie  jedoch  von  dem  Vertrag  noch 
vor  Beginn  der  Bauarbeiten  zurflcktr«  ton.  Da 
auch  die  Eiia^biungen  auf  die  gezeichneten 
Aktien  stockten,  beschloß  die  Gesellschaft  am 
27.  Juni  1974  die  Liquidation,  wekhe  noch  in  1 


i  demselben  Jahr  staatlich  tr- iiohmii,'!  wurd'^. 
Das  Projekt  einer  ähnlichen  Eisenbahn  wurde 
seither  nieht  wieder  aufgMiMnmen. 

Ergänznugsbillet,  s  Bill  t 

ErgänKungszttge,  get«iite  Züge  (Supple- 
mentnrtf  trainst,  pl. ;  Traim,  m.  pl.,  suppU' 
mnttaireii),  jene  Züge,  welche  den  Zweck  haben, 
einem  Verkehr  zu  dienen,  der  etwa  zeitweise 
so  stark  wird,  daß  im  dii'  L-'i-tungsfahigkeit 
der  fahrplanmäßigen  Züge  übersteigt.  Die  E. 
verkehren  in  der  Fahrordnung  des  Zugs,  welcher 
geteilt  werden  muß,  und  folgen  demselben  in 
einem  bestimmten  .\bstand  nach.  E.  können 
dem  regelmäßigen  Zug  auch  in  einem  entspre- 
chenden Abstand  vorausgehen  ( Vortrains).  Von 
dem  Verkehr  der  E.  werden  die  in  Betradit 
kommenden  Station-->n  telegraphisrh  verständig. 
Auf  das  Nachfolgen  von  E.  wird  d;is  .^trcckeu- 
personal  überdies  durch  entspn-i  in  nd«'  Signale 
an  dem  vorausgehenden  Zug  aufmerksam  ge- 
maeht. 

Ergastiria- ( Lanrion-)  Eisenbahn.  Zum 
Transport  der  Erze  von  den  Bergen  nach  dem 
an  der  Küst« gelegenen  Verhüttungsort  Ergastiria 
auf  d>  r  Halbinsel  Laurion  in  Attika  hat  die 
Besitz-Tin  dieser  Werke,  eine  hellenische  Aktien- 

festdlsch.ift  ,  eine  18  km  lange  B;ihn  von  1  m 
purweite  gobäut.  Die  Gesellschaft  hat  die 
Konzession  zur  Ausbeutung  der  in  Lantioii  vor- 
findür  hi  n  Erzhalden.  Diese  H.ildt  ii  enthalten 
getrot  knete  Schlümme,  Schlacketi  und  Erze,  die 
aus  dem  Betrieb  des  Altertums  übrig  geblieben 
sind  (EkToladen).  Die  Ausbeute  ist  eine  recht 
lohnende,  da  die  Halden  8— 10^  Blei,  weldies 
1,57,,  Silber  enthält,  ergeben. 

Die  Linie  ist  dem  Gebirgsterrain  sehr  ge- 
schickt angesehmiegt.  Einschnitte  nnd  Dimme 
sind  fast  ganz  vermieden.  An  erwähnenswerten 
Kunstbauten  ist  ein  3'»o  ai  langer  Tunnel  von 
3,4  m  Weite,  3,6  m  Hidif.  flachbogig  auf  s.-nk- 
rechten  Widerlagern  Überwölbt,  vorhanden.  Die 
Horizontalprojektion  der  Bahn  zeigt  fast  aus- 
schließlich Kurven,  deren  Minimalr;vdius  60  m 
beträgt.  Die  Gesamtsteiguug  der  Huhn  ist 
180  ni.  die  M;ixiraalstdgung  etwa  1  :  '2.'».  Von 
der  18  km  betragenden  Länge  der  Bahn  ent- 
fallen 10  km  auf  die  Hauptbahn  nnd  8  km  auf 
Zw*dj;b.ilinen.  5,5  km  vom  unteren  Ende  der 
Bahn  entfernt  ist  haiuaressa  gelegen,  eine 
Sammelstatlon,  auf  der  mehnt«  Zwttgoahnen 
manden. 

Die  Bahn  ist  eit^leisig;  der  Oberbau  be- 
steht aus  9  .^m  hohen,  6,6  m  langen  Vignoles- 
schient'U  auf  Holzschwellen.  Die  Lokomotiven 
sind  Tendermaschiuen  aus  der  Fabrik  von 
Kachlin  in  Mülhausen  mit  einem  Gewicht 
von  85  t. 

Dil'  Wagen,  mit  ein™  Kigengewicht  von 
28ÜU  k^,  fassen  4  m'  =  ö— 6  t  Halden;  die 
lichte  Länge  der  Wagenkasten  ist  3.66  m,  die 
Breite  1.74  m,  der  Badstand  1,47  m.  Die 
Wagen  nahen  Satenblappen,  sbd  sintBiHi 
mit  n;mdhcMbr<»Tnsen,  mit  f  la?tisi-hfn  Boffcrn 
und  Iragfedern  versehen.  Die  Lokoiuotiven 
ziehen  18  leere  Wagen  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  6  Minuten  pro  Kilometer  hinauf. 
Bergab  lanfen  di«  Zttge  beladener  Wagen  mit 
<'iaer  Oi^schwindiglMit  vott  etwa  8,5  Minuten 
pro  Kilometer. 

Da  die  Bremsen  verhältnismäi^ig  TioUr 
Wagen  besetzt  sind,  so  gesdiieht  die  Arretie- 
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rung  der  vielfach  ohne  RI.i-i  liiiit  ii  bcrtrab  trehea- 
dea  Zöge  auf  wenige  Schieneulaiigun.  Juitner. 

Ericson,  Nils,  geb.  31.  Januar  lt<0'2,  gest. 
zu  Stockholm  6.  äentember  lö70,  berfihmtor 
Ingenieur,  trat  in  militärische  Dienste,  brftchte 
f-  zum  ObiTst  iui  iiii'rliiiiiisrlirn  Corjis  i\cr 
Flott«  und  wurde  leä5  zum  dirif^ieieudeu  Chef 
der  Staatseisenbahnbauten  crtmiiut. 

Die  j^chwodiscben  Bahnen  können  recht 
eigentlich  als  sein  Werk  betrachtet  werden. 

Als  K  ist',:!  vuii  der  Leitung  des  Eisen- 
bahnwesens iuiu.kirat,  bewiUigtea  ihm  die 
Reicbsstände  eine  iebenslinglich«  Pension  Ton 
jährlich  15(»0  Keichsthalem.  und  er  wvrd«  Xtt- 
gleich  in  den  Freihermstand  erhoben. 

E.  hat  au<  h  Krbiiui  r  d"r  nmion  Sobleu.'Ji'n 
des  TroUhättHn-Kauals  sich  uui  »ein  Vaterland 
▼erdltnit  gemacht. 

Erlaubnisscheine,  Erlaubniskarten  wer- 
den von  Seite  der  Eisenbahnverwaltungen  unt*r 
Y-  rs-  bit  dt'iien  Umständen  und  lu  verschiedenen 
Zwecken  ausgestellt.  Es  gehören  hierher:  E. 
zu  freier  Fahrt  (s.  FreilkhrtsdiMn),  zur  Fahrt 
auf  der  Lokoiiiioti?e,  iniii  Betreten  der  &hn- 
anlagen. 

h.  wi  rd<  !i  auch  zum  Selbstentladen  der 
O&ter  und  zur  Entnahme  von  Gütern  aus  dem 
Bahnhof  ausgestellt. 

KrnifitliHlbahn  (10,43  km),  eingleisige,  nor- 
malspuripo,  im  Königreich  Württemberg  ge- 
legene Kist^iibahii.  wolrhe  ^'ffi;(Miwnrti",'  s<'kundar 
betrieben  wird,  im  £ligentum  einer  Privat- 
gesell^ühaft  mit  dem  Sit»  der  Betriebsverwal- 
tung in  Urach  Di.'  am  ?i>  .Tnli  1H72  kon- 
zessionierte E.  begiiHit  b>'i  der  Stadt  Urach, 
b'iiutzt  bei  nordwestFu-hrr  Riflituiig  das  Erms- 
tbal  und  m&ndet  auf  Station  Metzingen  in  die 
obm  Neekarbalni.  Der  Bau  der  Bahn  wurde 
1872  begonnen  imd  fsind  die  Eröffnnne  am 
27.  Dezember  1873  für  den  Personenverkehr, 
am  9.  Jaansr  1874  mkAi  Ar  den  Qtttemrkdir 
statt. 

Bh  snf  1548000  Mk.  festgesetste  An- 
lagekapital wnrde  durch  Ausgabe  von  Aktion 
im  Betrac  von  780  000  Mk.  uiul  von  47,prn- 
zentigt'ii  Prioritätsobligationen  im  Betrag  von 
768  000  Mk.  aufeebnu^t.  Hierfon  übernahm 
die  Stadt  Uraeb  60000  Mk.  in  Aktien  nnd 

fleichzeitif^  d'w  (tarantie  fi^r  Vorzinsung  und 
'ilgung  der  Prioritatsüblig.itiouen. 
Der  Fahrpark  bestand  Ende  März  l^UO  aus 
8  Lokomotiven,  6  Personen«  und  8  Güterwagen. 

INe  Einnahmoi,  von  denen  jene  aus  dem 
Personenverkehr  überwii^gfii.  befipfcn  ^ich  im 
Betriebsjahr  ld»9/90  auf  133  84y  Mk.,  die  Aus- 
gaben anf  47466  Uk.  oder  86,46  X  der  Ein- 
nahmen. 

Ernenernngsfbnd«  (Fonät,  m.  p1..  de 

remuvf  Ui  wt'iif),  Fonds,  wi-lche  zu  dem  Z\v.>rk 
gebildet  werden,  um  d^trau»  die  Kosten  tür  die 
Emeuonmgaarb 'iti'ii  am  bestehenden  Bahn- 
kOi^r,  namentlich  für  Auswechslung  Ton 
Schienen  nnd  Sobwenen,  sowie  der  Beparatnr 
und  des  Ersatz^^  der  unbi'au<:hkar  gewordenen 
Fahrbetriebsmittel  zu  decken. 

Bei  Bildung  derE.  bgder  Gedanke  zu  Grunde, 
daß  nach  einer  gewiseen  Anxahl  von  Jahren 
plStxlieb  eine  umnngreiehere  Emeuerong  not- 
w<'iidi^'  werden  könnte,  daß  daher  in  Ermang- 
lung .Holclier  Fonds  t\\r  einzelne  Betriebtyabre 
unverhältnismiflige  Steigerungen  der  Eröeae- 
mngskosten  m  erwarten  wären;  man  mag 


wohl  aueb  weiter  befürchtet  h  ib.  n.  daß  die 
(lesellschatten ,  um  die  BetritU-iiiberschüsse 
nicht  allzusehr  zu  schmälern,  die  Durch- 
ffibrung  derartiger  umfassender  Erneuerungen 
nicht  rechtzeitig  in  dem  rollen  gebotenen 
ÜmfaiiL'  iliindilulireii  wiirJi'ii.  Tiii--..-  r,,.t",ilir>  u 
haben  hi<  Ii  allerdings  nach  den  Erfnhruugcu 
als  übert  rieben  erwiesen,  indem  sich  zeigte, 
daß  die  Emeuemngsausgaben  von  »-Inor  ge- 
wissen Zeit  nach  EroHumig  der  Bahn 
an  keinen  großen  Sehwankiui„'.  u  iint.-i  lieir.  n. 
'  Immerhin  erscheint  es  aber  zweckmäßig,  durch 
die  Bildung  der  E.  die  möglichen  Schwankungen 
in  der  Höbe  der  Emeuerungsausgaben  aus- 
zugleichen. 

E.  M-erden  fast  üle'i.il!,  w.»  -.>],h'-  fn-vi rbrn. 
durch  alljährliche,  aus  ilrni  J.''  mertrag  genom- 
mene Rücklagen  gebildit.  bi^zw.  vermehrt; 
außerdem  Hießt  in  die  E.  der  ErlQs  aas  dem 
Verkauf  von  Altmaterialien. 

Die  Kosten  der  Erweiterung  der  best,  h.  ndeu 
Bahnanlagen  (Vergrößerung  der  Stationsplätze 
und  der  II«.«  libauten,  Verlängening  der  CÜeise 
u.  a.)  werden  nicht  aus  dem  E.,  sondern  ans 
Reserve-  und  sonstipMi  Specialfonds,  bezw,  aus 
d'-ni  L'bi  rsrhuü  d<  N  B  ■triebscrtragä  bestritten  oder 
es  erloigt  zu  diesem  Behuf  die  Aofoabme  v<m 
Anleihen,  besw.  die  VetgrAfternng  des  Anlage- 
kapitals. 

In  Preußen  wird  den  Privateisenbahnen 
durch  die  Konzession  regelmäßig  die  Verptli<  h- 
tung  auferlegt,  alljührlich  bestimmte  Summen 
aus  den  Erträgen  in  einen  E.  zurückzulegen, 
b  li-'  zur  Bestreitung  der  Kosten  der  regel- 
maiiig  wiederkehrenden  Erneuerung  des  Ober- 
baues und  (b-r  Hetriebsmittel  dient. 

Die  Grundsätze  über  die   Bildung  und 
Verwaltung  der  Reserve-  und  E.  werden  daige- 
'  bgt  in  zwei  Cirkularverfugungen  des  preu* 
ßischen  Ilandel-^ministers  v   d.  Heydt,  vom 
25.  Januar  lh.')7   und   11.  Januar  1858  (abge- 
druckt im  Ministerialblatt   für  die  gesamte 
innere  Verwaltung,  1858.  S.  26 — 30).  ffiemaeh 
kommen  ]».  i  dem  E.  alle  laufenden  jährlich 
I  witdtrkehrvtidcn  Ausgaben,  sowie  die  Erneue- 
'  niugen  unerheblicher  Dinge  nicht  in  Betra<'ht. 
I  Diese  sind  aus  den  laufenden  Einnahmen  zu 
I  bestretten  und  im  Etat  regeknäfttg  einznstelten. 
Die  Aufgabe  des  E.  beschränkt  sieh  rielmehr 
darauf,  die  Mittel  für  Erneuerung  der  Schwellen 
und  Schienen  des  Oberbaues  einerseits  und  der 
Betriebsmittel  aller  Art  andererseits  anzu- 
sammeln nnd  bereit  ra  tnlten.  Die  Rücklagen 
in  den  E.  sind  nicht  ein  für  allemal  mit  >Mnem 
bestimmten  Prozentsatz  des  .^nlagekaiutaN  fest- 
gesetzt, weil  die  Verhältnisse  der  Bahnen  ganz 
verschiedene  sind  und  auch  das  Bedürfnis  zu 
Erneuerungen  nicht  in  jedem  Jahr  gleichmäßig 
hervortritt.  In  den  E  fließ. 'u  in  di-r  K.'j.^  !  d>T 
Erlfts  ,aus  den  Altmaterialien,  die  Ziuseu  des 
Fonds  und  eine  den  Betriebseinnahnien  all- 

«'"brlich  SU  entnehmende  Mckbtfe,  deren  Höhe 
r  jede  einzelne  Bahn  besonoers  durch  ein 
Regulativ  be-finunt  wird  Da^  Re<:^uhtiv  ent- 
halt auch  Festsetzuujr'-n  iiin  i  d 'U  liöchätbetrag 
des  Uber  welchen  hinaus  i:ueklagen  nicht 
mehr  gemacht  zu  werden  brauchen. 

Der  Qesamtstand  des  E.  bdief  sich  Ende 
des  Geschäftsjahr^  iss^/öO  auf  32  502  l'J 7  Mk  , 
,  die  Jahresrücklagen  betrugen  5,73^  der  Brutto- 
j  einnahmen.  Keine  E.  besitzen  von  Privatbahnen : 
I  die  Birkenfelder,  die  Lübeck -Bächener  und 
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Eurin-Lübecker  Eiisenbahti  ihier  dient  der  Be- 
»ervtfonds  gleichzeitig  als  E.),  die  Peine- Useder. 
t!chleswig-Angelt*r,  {ifhlzivclMi  Kis.iiltahnen, 
braunschweifisfht;  Lmidtistiseübabn,  mt'cklen- 
burgif-i  lu-  Sudhalm. 

VoQ  Staatsbahiicai  beütsea  einen  £.  ins- 
besondere die  eiebsiecihcn  und  oldeDbnrgiedien 
Staatsbabnen. 

In  Österreich-Ungarn  besitzen  nur  wenige 
Eii<enbahnen  besondere  E.  Hierher  gehören: 
Die  Aussig-Teplitzer,  böhmische  IJordbfthn, 
Bascht^hrader,  dann  die  Dax- Bodenbacher  Bahn, 
die  Ostrati-Friedländer  Eisriilialiu,  die  Stant^- 
•'isenb.ihnf,'(  S(  llschaft,  die  viToiuigte  Aradt-r  und 
Cfciuiad'  r  Ki>'iil);ihn,  dann  die  Kaab-Öden- 
burg-£b«ufurt -Eisenbahn.  Der  UesamtetAnd 
«for  E.  beUef  eich  Ende  1889  naeh  der  StatisÜk 
des  V.  D.  E.-V.  auf  14  989  182  Mk 

Vereinzelt  dient  bei  österr.  liahiien  der 
Keservefonds  den  Zwecken  eines  E. 

Die  Bestinunnugen  über  die  Bildung  der  E. 
nnd  die  RQeklagen  in  denselben  sind  in  Oster- 
reich in  di  n  1»  trcfff^nden  Gesellschaftsstatuten 
enthalten.  Die  Kü»  klai^e  ist  in  den  Statuten  iu 
der  Regel  nur  fakultativ  und  nicht  obligitforisich 
vorgesehen.  (So  beatinunen  die  ätatuteu  der 
Aussig-Teplitzer  nnd  der  Bueebt^hrader  Eieen- 
bahri,  liriß  von  fJnm  nach  Abzug-  dr-r  doniTilpungs- 
und  Kcbfrvifoutis  zugewietieneu  Beträge  ver- 
bleibenden Beingewinn  zunächst  b%  Dividende 
an  die  Aktionire,  sodann  die  Tantieme  des 
Verwaltungsrats  Terteilt  wird  und  von  dem 
restlichen  Gewinn  ein  Teil  don  E.  xug«- 
wiesen  werden  kajinl. 

Nach  5$  25 der  schweizerischen  Normal- 
koniession  hat  jede  Gesellschaft  fttr  die  Schaf- 
fting  eine«  geh(>rigen  B.  nnd  Beeerviefonds  xu 
sorgen. 

Nach  dem  Bundesgeselz  über  das  Rech- 
iiuiigsvvi  s.  n  der  Eisenbahngesellschaften  >;  3 
ist  der  Betrag  der  aus  den  Einnabmettber« 
8ohtts8«n  «n  be«(a«fteiiden  Einlagen  in  die  E. 
und  R<  si  I  vrfoiuls  i[i  den  Statiitfn  festzusetzen. 
Diese  Küt  klagen  .sind  sehr  beträchtlich.  Der 
Gcsamtstand  der  E.  der  schweizerischen  Eisen- 
babnen,  weiche  fast  sämtlich  E.  besit«en,  be- 
Hef  sieh  Ende  1888  anf  19  177  286  Pn. 

In I talien  wunl.ii  (i'u^  drei  Pacht j^t-xllsi haf- 
ten (s.  Art  r.»  des  Verliags  mit  der  Mitlcluieer- 
bahn  und  Art.  22  desjenigen  für  das  ndria- 
tische  Netz)  verpflichtet,  abgesehen  von  dem 
Beserrefbnos 

Tv  fn<  scrvrfoii(is t  zur  Ktv.tt /.leLstiiii;:  fiir  die 
durch  höhere  Gewalt  verui'äachten  Schäden  und 

für  die  Erneuerung  des  metaUisehen  Teils 
des  Oberbaues,  sowie  fär  die  Emcticrnug  des 
durch  den  Gpbmuch  dienstuntauglich  ge- 
Wordi  ntMi  rullf ikI'TI  Materials  aiizuli'^m. 

in  den  E.  für  die  Erneuerung  der  Gleise, 
welchem  nur  die  Erneuerung  der  btahlschienen 
zur  Last  fällt,  >tind  150  Lire  für  jeden  Kilo- 
meter eingleisiger,  mit  Stahlschiencn  ausgc- 
rü>ti  t<  r  Streckt-  und  250  Lire  für  <\i-n  doppel- 
gleisigen Kilometer  jährlich  zurückzulegen; 
außerdem  fließt  di>^<  ni  K.  <  in  halbes  Prozent 
der  über  das  AnfMigsviakommen  hinaus  er- 
zielten Roheinnahmen  za.  Ferner  der  Erlös 
au.«  (l'iu  Virkauf  (!•■>  Ol.iliaiimateriala,  weldies 
gegen  neues  ilu^^^■\^  ■  >      Ii  ist. 

In  den  E.  tur  lii'  ICrneuerung  des  Roll- 
materials, welcher  die  Kosten  für  den  Ersatz 
der  dieustuntuuglivh  gewordenen  Lokomotiven, 


Personen-  und  Gtiterwagen  zu  decken  bat, 
werden  jährlich  1'/«  Prozent  Ton  der  anfing- 

Rolii  iniiahtiu-  (etwa  '2  fiöO  000  Lire) 
und  7?  Pruzfiit  von  dt-r  über  die  Aiifangsein- 
naliMieii  liinau.<  erzielten  Vermehrung'  der  Boh- 
einuahme  eingelegt;  ferner  wird  an  denselben 
ein  Achtel  der  Miete,  welche  die  Gesell- 
Kcliaft  für  Benutznne  des  rollenden  Materials 
auf  neuen  Linien  zu  zaLli  u  hat,    t-adlich  dtr 

j  Erlös  aus  dem  Verkauf  der  außer  Gebrauch 
gesetzten  Fahrzeuge  geleif^tet.  Die  Tragung 
der  Kosten  aus  dem  E.  darf  nicht  stittfiuden, 
wenn  seit     rn  Zeitpunkt  der  B<schaffuu);  der 

,  LukuUiüli\en   und  Personenwagen  mmdesteus 

I  40  Jahre,  bei  Güterwagen  ninaestens  60  Jahre 

i  vei^ogeu  sind. 

I      In  dem  Vertrag  vom  84.  Mai  1878  iwisohen 

;  der  niederländischen  Repienin^r  und  der 
i  Betriebsgesellschaft  iler  niederlandiseheii  Staats» 
I  bahnen  verpflichtete  sidi  letztere  zur  jähr- 
lichen BOcklnge  ¥on  &00  fl.  für  den  ein« 
!  gleisigen  und  von  100  fl.fBr  den  doppelgleisigen 
!  Kilometer. 

Nach  der  Statistik  des  V.  D.  E.-V.  pro  1^9 
besaß  die  Betriebsge.sellschaft  der  nieaerländi- 
sehen  Staatabahnen  einen  E.  von  16689  080, 
die  hollindisobe  Eiseobahngeeellsohalb  einen 
solchen  von  5  407  606  Mk.         v.  d.  I,e^en. 

Ersatzpflicht  der  Eisenbahn  für  \erlu$t 
oder  Beschädigung  eines  Guts,  s.  Haftpflicht. 

Enatntiicke,  Uegenst*nde  oder  Bestand- 
teile des  Eisenbahnmatolals,  weldie  zw  Aua^ 
Wechslung  irlf^ieharti^'er  Stücke  dienen. 

Iu  d«'U  iiieistt.li  LiefcruDgsvertxagen  werden 
die  Lieferanten  verpflichtet,  E.  beizustellen, 
wenn  sich  die  Uber  Bestellung  gelieferten 
Gegenstinde  wShnmd  der  Haftaeit  als  dio 
Bediii}.'nisspn  nicht  entsprechend  erwei^pn.  Die 
Ersatzpilicht  wird  dem  Lieferanten  entweder 
in  dem  BcsteUadireiben  oder  in  den  augu> 
hörigen  Bedingniaaen  TOigeschrieben. 

Die  E.  sind  kostenfHi  in  der  B«gel  an 
denselben  Ort  abzuliefern  (z.  B.  bei  Rad- 
reifen, Ach-sen  u.  s.  w.  an  die  betrefl'enden 
Matcrialmagazine),  nach  welchem  seiner  Zeit 
die  bestellten  G^enstände  eingeliefert  wurden. 
Außer  der  lEoet«nfreien  BeisteUung  der  E.  wird, 
der  Lieferant  manchmal  verpflichtet  (z.  B.  bei 
liadreifeu),  auch  noch  die  DetrefTenden  Anar- 
beitungskosten  der  E.  zu  tragen. 

Soweit  £.  nicht  von  dem  JUeferantcn  der 
ans<nw»chflehidni  Stfldre  beinutdlm  aiad, 
werden  (rieseihen  den  Vurr.äten  der  Bahnanatalt 
entnommen  oder  neu  beschallt.. 

Erspamlnpittmien  {PritMS,  f.  cfreo- 
Homie),  im  voraus  bestimmte  Gewinnanteile, 
welche  von  einer  Bahnrerwaltung  denjenigen 
Bediensteten  L'ewährt  werden,  die  zur  ti- 
zielung  von  Belriebsersparuiss,  n  l;eigetnigt;H 
haben. 

Das  Svstem  der  £.,  welches  den  Bedieosteteii 
die  Möglichkeit  einräumt,  durch  eine  ent- 

sprcole  nde  Leistung  eine  Steigerung  ihres  Ein- 
komuifUü  herbeizuführen,  ist  geeignet,  den 
Nutzen  einer  Unternehmung  uno^ ihrer  Bedien- 
steten gleichzeitig  zu  fördern,  wenn  hierbei  die 
notwendige  Vorsorge  getrofi'en  wird,  daß  das 
Sparen  uielit  auf  Küsten  der  rkegelniäßigk"it 
oaer  Sicherheit  des  Betnebi»  erfolgen  kann, 
oder  daß  ein  zu  weit  gehendes  Sparen  auf  der 
einen  Seite  nicht  einen  Mehraufwand  anf  einer 
andern  Seite  nach  sich  uehU 
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Unter  diesvu  VoraussetzuQgcu  wird  das 
System  der  E.  Überall  dort  mit  Erfolg  ange- 
wendet werden  können»  wo  eich  dorch  ent- 
apreoltende  DienstTerrieBtimg  onnüttdliu«  Er» 
mamisso  an  Verbranchsmaterialien,  an  Arlieit 
(Wsw.  Arbeitskraftt  oder  an  (Arbeit«-)  Zeit 
Q.  s.  w.  erreiohen  Husen. 

Die  Durchführung  dp?  STstcrns  d^r  E.  be- 
steht darin,  daß  den  Bediensteten  ftir  eine  be- 
stimmte Leistung  der  Aufwand  von  Material, 
Azteit,  Zeit  n,  ».  w.  bestinimt  wird  und  dftß 
die  betreffenden  Bediensteten  in  einem  vorher 
fesf^'rs.fzt.n  Verhältnis  an  dem  Nutzen  tfil- 
nehmen,  welcher  den  Ersparungen  an  dem  zu- 
lissigea  Aufwand  entspricht. 

Bei  der  EisenbahriTerwaltung  hat  das  System 
der  E.  seit  fast  vierzig  Jahren  Eingang  gefun- 
den und  finden  sieh  £.  bei  Bahnen  ukr  Lin- 
der vor. 

Die  fiteste  and  mehtterhreltete  E.  bt  die 

Priirnie  für  die  Ersparnis  an  Brennmaterial 
d<ir  Lokomotiven  (Kohlenprämie).  Ihr  folgte  die 
Prämie  fär  Ersparnisse  an  Schmiennat«rial,  so- 
dann die  £.  fdr  Putnnaterial  der  Lokomotiven 
und  Wagen.  Bei  einielnen  Bahnen  wurde  in  der 
Folf,'*'  auch  eine  PrniDio  für  Ersparnisse  an 
Beieu«.  hiutigäUiaU'rial  auf  üeu  Bahnhöfen  ein- 
geführt. 

Nachdem  die  Anwendung  des  Prämien- 
systems,  namentUeh  hmsiehtndk  des  Bienn- 

^toff-  und  Sihmiermatrrialvcrbrauchs,  sich  als 
sehr  vorteilhaft  erwiesen  hatte,  lag  es  nahe, 
das  System  der  E.  bei  allen  jenen  Zweigen  des 
Ejsenbahndienstes  einzufahren,  bei  welchen  der 
Anfwand  an  Uaterial  oder  Arbeit  mehr  oder 
wt'nijjTPr  von  dem  s;i<  liwrstandigen  Ermessen, 
der  sioi^alt.  der  Umsicht,  dem  Eifer  der  be- 
treffendien Bediensteten  abhängig  ist. 

W*>nn  df"->fniiri)s'T'.'iclif et  dieses  Systnm  in 
Bezug  auf  die  Ualerbaltnnf;  lior  Bahn  und 
Betriebsmittel  und  auf  -.mstif;.'  Httn*l>slni- 
stungen  nicht  allgemein  Anwendung  fand,  eo 
lag  dies  wohl  Tomehnjich  an  der  übertriebenen 
Für«  ht  vor  aus  dirseni  System  sich  moglichtr- 
wesse  ei^gebendeu  Mlüstauden.  als:  Schwierigkeit 
einer  richtigen  Einschätzung  des  that^säcnlich 
notwendigen  Aufwands,  Scheinerfolge^  schäd- 
liche firsparnngeo  n.  s.  w. 

In  dem  Nachstehenden  soll  auf  die  wich- 
tigeren £.  näher  eing'^gangen  werden. 

L  Brennstoff-(Kohlen-)Prämien  sind 
E.,  welche  dem  Maschinen  personal  für  einen 
besonders  wirUchaliücheii  Verbraueli  des  bei 
der  Lokomotivfeuerung  zur  Verwendung  kom- 
menden Brennstoffs  gewährt  werden. 

Die  liierl)«  ta  erzielenden  Brennstofferspar- 
nifsse  sind  von  einer  sorj^fältigen  Heizung'  und 
UäudhabuQg,  von  einer  zweckmäl^igeu  Fuhrung 
und  von  einer  guten  Inittnndhaltnng  dar  Lok»- 
motire  ahh&ngig. 

Die  Bestinnnnng  dieser  Priunie  erfolgt  in 
der  Regel  auf  Grundhtfc  der  sogenannten 
Passierung,  d.  i.  der  Festsetzung  eitict»  zu- 
lässigen GröEtverbrauchs  an  Normalbrennstoff 
f&r  je  eine  bestimmte  Leistungaeinheit,  z.  B.  för 
je  100  od«r  1000  edeistete  Bruttotonnenkilo- 
meter (ausschließlit'Ii  Lokumotire  und  Tender); 
bei  den  preußij;chL>u  ÖUaUUiüufU  für  je  lu  I^o- 
Itomotiv-  und  für  je  10  Wagenachskilometer, 
wobei  beladene  Achsen  oime  Unterschied  und 
leere  AAsen  gleich  geredmet  werden. 

laerklapa«*  im  BfMBMavssns. 


Bei  auierikaaiscbi'Q  Bahnen  wird  pro  Loko- 
motivtour und  Wagen  für  jeden  Monat  eine 
bestimmte  Brennstwmenge  festgesetzt. 

Dm  Anhalt  fBr  die  AnIMellung  der  Pa»* 
sierung  liefern  besondere  Probefahrten  und  die 
sich  erfahrungsgemäG  durchschnittlich  ergeben- 
den  Verbraucnsmengen. 

Heist  ist  die  fär  die  Leistungaeinheit  su- 

festandene  Yerbraaehsmenge  meht  in  allen 
'allen  dieselbe,  ;  «  ti'!- ni  sie  we<  bselt  nach  der 
Arr  der  lAikoniotive,  des  Zugs,  der  Ötrecko 
und  der  Jahreszeit  (die  Passierung  für  die 
Wintermon&te  ist  gewöhnlich  höher  als  fbr 
:  die  Sommermonate).  Anfier  der  Passlemng  fUr 
das  gefiirderte  Brutto.  ausschlieClieb  Lokomo- 
!  tive  und  Tender,  werden  fBr  die  Lokomotive 
selbst  (fär  jeden  Kilometer),  ferner  für  daa 
Dampfhalten,  Verschieben,  Vorspannen  nnd 
Nachschieben  bestimmte  Verbranchsmengen  fest- 
gesetzt. 

Manche  Bahnen  gewähren  auch  für  das  An- 
heizen der  LokoffloaVe  ein  gewisses  Brennstoff- 
ansmaA. 

FQr  Probe-,  Hilfs-,  Schneepflug-  und  andere 
besonJere  F^ihrteti  findet  meist  eine  Passienng, 
bezw.  l'ramiierung  nicht  statt. 

Die  Höhe  der  Prämie  richtet  sich  nach  der 
gegenüber  der  Passierung  ersparten  Brennstoff- 
menge. Gewöhnlich  bezieht  sich  der  Prämicn- 
satz  auf  einen  bestimmten  Normalbrcnnstoff 
der  betrpffpjiden  Bahn,  und  sind  andere  zur 
Verheißung  gekommene  Brennstoffe  zur  Er- 
mittlung der  Tramie  n.ieh  iliren  Heizwerten 
auf  Normalbreimstotl"  umzurechuen. 

Manehnial  werdi^n  aueli  von  einer  Bahn  für 
mehrere  firennstoffarten  unmittelbar  die  Prä- 
I  mien  angesetzt,  wie  z.  B.  von  den  württem- 
I  bergiselieu  Staafsciseiibabn-n  fiir  Kohle  pW 
I  100  kg  und  für  Turf  pro  Kaummeter. 

l"bers<  breitungen  der  PassieruDg  werden 
I  bei  den  verschiedenen  Bahnverwaltungen  in  der 
Regel  bei  Ermittlung  der  Primie  in  Ab- 
rechnung gebraebt.  Die  Berechnung  des  Ab- 
zugs erfolgt  enfwtMler  auf  Grund  desselben 
Satzes,  der  für  die  Ermittlung  der  erworbenen 
[  Prämien  dient,  oder  zu  einem  ermäßigten  Satz, 
z.  B.  bei  den  fisterreichisohen  StaMsbnhaien, 
der  Kaiser  Ferdinasds-NordlMbn  n.  n.  m.  um 
halben  Satz. 

Beiden  preußischen  Staatsbahnen  babeii 
die  betreffenden  LokomoÜvbeamten  den  Mehr- 
▼erbninoh  nach  demsaiUben  Sati  sa  vergüten, 
nach  welchem  ein  Ersparnis  prämiiert  wird, 
wenn  nicht  BilUgkeitsrilcksichten  eine  Er* 
mäßigung  oder  Niedenohlagong  als  hegrttndet 
erscheinen  lassen. 

Die  Grand  Central  Beige  maeht  ftir 
Überschreitungen  des  bewilligten  Verbrauchs 
Abzüge,  welche  sie  zu  dem  dritten  Teil  des 
fllr  Ersparnisse  aufgestellten  Satzes  berechnet. 

Das  Verhältnis,  in  welchem  der  Führer  und 
der  Heizer  an  den  fttr  jede  Terbrauehsdnhdt 
gewährten  Prämien  Anteil  haben,  ist  ein  nach 
Bahnen  verschiedenes.  Die  ureuiiischeu  btaais- 
bahnen ,  die  Kaiser  Ferainands  -  Nordbahn, 
die  adriatisoben  Baimen,  die  französische  Nord- 
hafan,  die  französisdie  Ostbalui,  die  spanisdie 
Nordbahn  u.  a.  ni  geben  dem  Lokomotivführer 
zwei  Drittel  uud  dem  Heizer  ein  Drittel 
der  ganzen  Prämie;  bei  den  österreichischen 
Staatsbahnen  beträgt  der  Anteil  des  Führers 
70X,  der  des  Hdzers  tM% ;  hä  den  württem- 
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bergischoD  Staatsbahnen  verbalton  sich  die 
Prämienanteile  des  Führers  und  Heizers  wie 
2ö:17;  die  österreichisch- ungarische  Staat.«- 
eisenbahngesellscbaft,  die  Orl^ansbahn  u.  a.  m. 

grämiieren  ihre  Führer  und  Heizer  im  Ver- 
ältuis  van  */<  vuai  y«.  Die  sächsischen  Staats- 
bahnen geben  den  Heixera  die  Hälfte  der  Fiimie 
des  Ffthrers  u.  s.  w. 

Außer  dem  Lokorao  tivfühi<  r  und  dem  Heizer 
sind  häufig  auch  in  tfchnis' h*  r  V.  nvrnilun^' 
stehende  Zugf<irderunKa>  und  Heizbau&bedicn- 
etete,  manchmal  nach  die  Yontinde  und  Werk- 
rührer  »Jer  L.ikomntivm  OTitieningswerkstätten 
an  der  Kohl<ni|>raujit.'  Wtciligt.  Es  erscheint 
dies  gerecht  fertigt,  da  die  Zugfördcrungs-  und 
Heizbauabediensteten  darcb  die  Überwachung 
und  Bdehmni^  der  FOfarer,  Heiler  imd  Yor- 
heizer,  die  genjuiiiti  ii  Werkst  ättenbeamtf^n  fhirch 
die  strenge  Übtrwachung  der  Appretur  und 
Montage  der  Lokomotiven  auf  den  wirtschaft- 
lichen Brennstofftrerbrauch  Einfluß  nehmen 
Icönnen. 

Die  Kohlenprämie  wird  den  Bediensteten 
in  der  Regel  mit  dem  Vorbehalt  zugestanden, 
die  Prämiensntze,  bezw.  die  FksriierODgen  Badl 
Erfordeivis  su  ändern. 

IM«  Ändtrtraiten  d«r  PAtMerongen  k9nnen 
teils  dufrli  ilic  Kr-i;.'l(ni'^>r>  dt-r  mit  einer  be- 
stehenden Piissienuig  gemacht^'n  längeren  Er- 
fahrung, t«lls  durch  wesentliche  Änderungen 
in  den  Verkehrsrerhältoiaaen  bestimmter  Strecken 
Teranlaßt  werden. 

Für  rli.'  Aw-ziihluii;:  d  r  Prämien  eindTer* 
mine  von  1— G  Monaten  festgesetzt. 

Im  Strafwef  kann  der  Pr&mienbemig  ein- 

TfAnpri  Ff)hr*'rn  oih-r  Heizern  zeitweise  entSQgen 
oder  gemindtTt  werden. 

In  der  folgenden  Zu>.iiiiiii4'iist»'l!ung  sind 
die  TOD  Tersohiedeneu  Bahnen  dem  Maschinen- 
personal  Dir  je  1000  kg  Brennetofferspamis  zu- 
gestandenen Prämiensätze  Temmdinet. 

Preußische  Staatsbabnen  3,00  Jdk. 

Wflrttembergisehe  Staatseieenbalmea  4,t0  „ 

Osterrf«if"hi«fhi'  S'tnatsbuliru'n  0,80  fl. 

Ö.sterr.-ungiir.  Staat seisenbahn-Öes.  .1.60  . 

Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  t-'J)<>  . 

Adriatische  Bahnen  7,00  Lire 

Belgische  Staatsbabnen   8,00  Frs. 

Niederländisch f  Staatsbahnen  2,00  fl. 

Französische  Staatsbabnen   S,00  Frs. 

Französische  Nordbabn   5,00  „ 

Orl^nsbabn  10,00  „ 

Spanisdie  Nordbahn  11,00  „ 

Hierbei  ist  allerdings  zu  bemerken,  da&  die 
anjgegebenen  Sätze  schwer  miteinander  ver- 
gbcben  werden  kennen,  da  sie  sich  auf  un- 
frloichwrTtip«"'  "N'onnnlhrt'nnstofTf  liozifhrn  und 
ttbt'idies  bei  dvr  BemeshUiig  dtr  Piumiensätze 
▼erschiedene  Verhältnisse  Einfluß  nehmen. 

B.-i  d<>n  bayrischen  Staatsbahnen  werden 
t'iir  (Ifu  Materiiilverbrauch.  für  die  Instandhal- 
tuii^^:  der  Maschinen  und  die  dieiistlii  lif  Fuli- 
rung  des  Lokomotivpersonals  Noten  auigesteiit, 
weldie  mit  den  Zalilen  I  bis  IV  bezeichnet 
werden  Di-'  Not.  »  zerfallen  in  sieben  Abtei- 
lungen, uamli  h  1.  1/iI,  II,  II/III,  III,  111/lV. 
IV.  Die  Bestimmung  der  Klassen  geschieht 
bei  der  Generaldirektion  auf  Grund  einer  Be- 
redmnng  d<'r  Lokomotivführornoten  dem 
Brennmatcri.1.1  V«  rin- IUI  Ii,  irnin  >\-r  prozentualen 
Zahl  der  Hüläma^oliiutfU  und  der  erlaufeneu 


Maifchinenreparaturkosten  pro  ideellen  Bela» 
Stangskilometer. 

Es  erhalten  die  Lokomotivf&hrer  nad  Ma- 
schinisten I.  Kla.s$6  pro  Quartal 

!    Note  I  I  II  II  lym  m  m/nr 

Mark    loo   85     70     .'>7..')     46  30. 

;  desgleichen  die  LokomotivfQhrcr  II.  £la»e  bei 
i  Mlbetändiger  Verwendung  im  Fahrdienst. 

(Ifti  --ächsischen  St.i.vts-'ls.'nLahneu 
>  rfdlj^t  di€  Bi  iLt  Imung  der  K  tiir  il.i^  Lokomotir- 
jt-  r-Diial  auf  Grundlage  i m.  s  i-rlaubten  Ver- 
I  brauchs,  für  welchen  teils  festa,  teils  viertel- 
I  jährig  zn  bestimmende  Sitie  maßgebend  nnd. 
!       Fur  diejenigen  Linien,  für  welche  feste 
Satz«  nicht  bestehen»  erfolgt  die  Auf^tt-ilung 
der  Verbrauchssätte  nach  6eUa5  eine>  j>-<u-u 
Quartal?,  nanh  dem  Verbrauch  derjenigen  Loko- 
motivführer einer  je<lfa  I.<iaie,  welche  oei  regel- 
rechtem Dienst  im  Verhältnis  der  Leistungen 
am  wenigsten  Terbranchen»  so  daft  dieselben  hin- 
sichtlioh  der  H8ha  äet  Ers|t«iiiiepiimie  den 
vorgeschriebeoeD  XhoNiuiiaxinMlmdienat  er- 
reichen. 

Die  Linien  sind  in  vier  Elassen  eingeteilt 
nnd  ist  fQr  jede  dieser  Klassen  ein  Jlnzimal- 
primienbetrag  bestimrat,  nnd  swnr: 

Für  die  I.  Klasse  WO  Hk.  pro  Jahr. 
„     «  II.     •     M6   „     ,  „ 
,     ,  III.     ,450,.  , 

.    ,  IV.    ,    m5  ,    _  . 

Die  Ermittlung  wird  fQr  iedo  Zugsgattnug, 
besw.  Dienstgmppe  einer  faden  ume  tor- 

gcnnimiKii 

Die  durch  dii;  Kohltuprämieu  bewirkten 
Ersparnisee  der  Bahii>'ii  sind  ganz  bedeutende. 
Nacn  neueren  Angaben  betragen  die  bei  den 
Bahnen  des  Deutschen  Reichs  erzielten  jährlichen 
Ersparnisse  13  Millionen  Mark,  j«'iu'  der  Hahnen 
Österreichs  3,5  Millionen  Gulden,  nach  Abzug 
der  an  die  Bediensteten  anabeialilten  Prämien. 

Bei  der  ru.s.sischt  n  SüdwestbiAhn  wurdt-  da^ 
System  der  Kohlenpräituuu  vur  dem  Jahr  HyHO 
eingeführt,  jedoch  in  einer  nicht  ganz  rich- 
tigen Weise,  im  Vedauf  de«  Jahre  isao 
wurde  das  System  auf  einer  tweekmäßigeren 
Grundla^i'  ij-iindort  und  von  da  aiiü^i  fiiigi  u 
konnten  die  Breunstoffjpassierungt'u  mehr  und 
mehr  herabgesetzt  werden.  Die  AbndmM  der 
für  je  10  000  Werst  passierten  Kohlenmen^ 
in  den  aufeinanderfolgenden  Jahren  zeigen  die 
nachstehend  aagefllhrten  Ziffern: 

Im  Jahr  1879  1880  1881  1882 

Paseierte  Menge  in  Pud  245  200  iTl  171 

Im  Jahr  1«8.S  1884  1885  18,S6  1887 

Passierte MeniTf  in  Pud  1  «7   164  16'i  ir,i  i.v» 

II.  Schill  i  erprämien,  d.  h.  Pramieu  für 
Ersparnisse  an  sieuniennaterial  derLokomotlfeii 

und  Wagen. 

Die  meisten  Bahnen  haben  Sehmierpiimien 

für  Lokoiri'itiTt-n  oinfrt'fiüirt. 

Die  Pa.ssierung  erfolgt  entweder  in  Mengen 
(Gewicht)  oder  in  Geldwerten  in  der  Regel  für 
den  Lokomotivkilometer  und  die  Stunde  Ver- 
schieben. Man  macht  häu%  Unterschiede  in 
der  Pa.fsieruii;:  lui-  Ii  di  r  Kati  c'ori*'  d>T  Lrikn- 
motivo  (Zahl  der  gekuppelten  Achs'  U),  imh  der 
Zugsgattung,  beaw.  Zugsgesehwiudigkeit  und 
nach  Strecken;  es  bestehen  jedoch  in  dieser 
Hinsicht  manche  Verschiedenheiten.  Für  kalte 
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Flirten  wird  »wöbDlioh  «ine  bewuidflre  Pas- 
aiorung  »ngegeiMii. 

Als  K.  für  1  kg  SoliiiÜMmaterttl  werden 


gewährt: 

Prenftisohe  Stafttibahnea  0,90  Hk. 

Wfirttembergische  Staatsei<:t•n^^lhnf'n.0,22  ^ 
OsttiT.-uiigar.  Staatseisenbühu-Gi'S. .  .0,14  fl. 

Gotthanlbahn  0,25  Fn. 

KatMT  Ferdinuida*Nordbahii ....... .0,16  fl, 

Adriatiseh«  Balmen  0,60  Lire 

Graii'l  r.nifnil  Beige  0.12  Frs, 

>»ieti>^rlaütii.s(jhe  Stnatsbahnen  0,15  fl. 

Französische  StaHtsbihnen...  o,5u  Frs. 

FraasOsiwhe  Ostbaha  o,3o  . 

FranzSuMlie  Nordbahn  0,22  „ 

Spanische  Nordbahn  0,30  „ 


Bei  den  sicbsisohen  Staatebabnen  wird  da.o 
«rsparte  Sebmiermaterial  naeb  einem  bestunmten 

Wert  pro  Tf>o  k;,'  l.T>'rlim'f :  hitTTon  gelangen 
70^  ab  l'iamie  zur  Auszahlung. 

Die  ft8t*rreiehi.schen  Staat.^balinen  gew&hren 
86X  des  ersparten  Geldwerts  als  Prämie. 

Die  Ersätze  für  den  Mehrverbrauch  sind 
entweder  niedriger  (ö.stfrreichisch  -  ungarische 
ätaatsei-ienbahngeeellschaft  0,06  fl.)  oder  h6ber 
(VjAbw  Perdinanda-Nordbabn  0,20  fl.,  adriatisehe 
Bahn<^n  1  I.ire)  als  der  Pränii'^n«af  z  bpiiit'>s,>ti, 
oder  c'-s  werden  Abzug  und  Prämiv  uach  dem- 
selben Satz  berechnet  (preuUische  Staatsbahnen, 
wftrttembeigiscbe  Staatseieenbabnen,  österrei- 
diiseh«  Staatsbahnen,  Grand  Central  Beige  u. 
«.  m.). 

Die  Prämit'iiajueiic  des  Führers  und  Heizers 
sind  bei  den  einzelnen  Bahnen  verschieden 
(prenftiMlie  Staatsbahnen  1:1.  fiaterreichiaeke 
ofeMitabalnien  7 ;  S,  Kaiser  Ferdmanda-NordbiÄn 
J :  1,  französische  Staatsbabnfn  4:1  u.  s.  w.). 

Auch  Zugförderungs-  und  iicizhausbeaiut« 
erhalten  bei  manchen  Bahnen  Prämien  fär  Er- 
spamiaae  an  ächmiermaterial  der  LokomotiTeu. 

POr  das  Sohmieren  der  Wagen  wird  die 
zolässige  Verbraui^lisiiii  np'  ff5r  je  eine  bestimmte 
Anzahl  von  BruituLoanenkilometcm  atigt^l)eD. 
Die  Pa^^sierung  wechselt  hierbei  gewöbnlien  naob 
der  Jahreaieit  (f&r  die  Sommermonate  werden 
h9bere  Verbraneh«men^en  zugestanden}  An  den 
Prämitni  in-biiii'H  die  i^i  liiiiicrcr  und  die  di^ 
selben  überwachenden  Aufseher  teil. 

ni.  Sonstige  Ersparnisprftmien. 

Außpf  Brennstoff-  und  Schmi'Tiniitcrial  wird 
bei  ui.iiu  ben  Balmen  auch  der  Vt-rbrauch  von 
Beleuchtiings-,  Diobtungs-  und  Putzmaterial 
fkr  Lokomotifen  paasiert  und  werden  fftr  &t' 
«paniisse  Primien  gewibrt.  besw.  IBr  Xebr^ 
verbrauch  •'ntsprcchrnd»:-  Abziii,'i'  ^t-inarht.  Die 
E.  fär  Beltuehtuugs-  und  i>ichtungi>material 
wird  den  Lukomotivfährern  und  Heizern  zu- 

K wendet.  Aof  die  Frimie  Ar  Enparoisse  an 
itsmateriat  baben  Heizer  und  das  Pntxper- 
soiial  der  nfizliSusfr  Anspruch;  in  manchen 
Fäll-n  wi-rdcu  auch  den  iitizhausbe&mten  (Be- 
tritbs Werkmeistern),  bezw.  dem  Hctibaiuauf- 
teber  Primienanteile  gewährt 

Bei  Ttelen  Bahnen,  bei  welchen  Olbeleneh- 
tnng  eino^efnlirf  i>t,  l»tst''li(  uiii"  R'  li'udit un^s- 
präiuie  für  Ersparuissfe  an  Beieuchtungsmaterial, 
welche  ähnlich  wie  die  Prtmi«  Ar  Sehmier- 
material  aiuiesetzt  wird. 

Andi  fSr  andere  Verbrauchfigegenstände. 
wie  Drucli.'-orffn.  Hureauartiki-l  ii.  s.  w.  sind 
bei  einzelnen  Bahnen  demjenigen  Bediensteten 


Primien  sugestanden,  welche  gegeunber  einer 
als  zulässig  aufgestellten  Verbrauch.smcnge  £r- 
«partiis.si'  r-rzi'-li-n. 

ik»  wiinic  bt  i  der  osterreichiselien  Öudbahn 
1877  eiih'  Prämie  für  Ersparnisse  an  Druck- 
sorten und  Kanzleimateriahen  eingeführt,  und 
zwar  werden  50?^  der  von  den  gf«entiber  der 
Schätzung  gemachten  Minrli'rau.-*paben  den  Be- 
diensteten, welche  auf  die  Erzielung  der  Kr- 
spamisse  an  Dmeksorten  und  Material  Einflnb 
genommen  haben,  gewahrt.  Der  Stationsvor- 
stand erhält  zwei  leile,  während  die  übrigen 
Bvaintcii  (iavon  j»'  einen  Teil  >'inn''hiiii'ti  Die 
Schntzungseinheitt  II  werden  von  Zt  it  zu  Zeit 
j  nach  den  Schwan kun-jon  der  Ankaufspreis.;  der 
I  Drucksorten  und  Mat»'rialion  und  Tiai  h  Mai^gabe 
der  von  den  Stationen  gemachten  Kr>])amisse  tre- 
regelt.  Infolge  die>*'>  Vorf,'i-h"'ns  liab.-n  sii^h 
dort  di*»  Auslagen  für  Drucksortea  und  Mate- 
riali*>n  tliatsächlich  vermindert. 

Der  Krful^  dlfsiT  Main-T'^l  war  ein  «ehr 
günstiger  und  wurde  im  Jahr  188«»  gegenüber 
den  Ausgaben  vom  Jahr  1877  trotz  des  g'.stti- 
gerten  Geschäftsumfangs  ein  Dritteil  erspart. 
E.,  welche  nicht  für  unmittelbare  Ersparnisse 
I  von  Vi'rl)rau>"li.<inaterial,  .sondern  für  sonstige 
Verniinilerung  vou  Betriebskosten  jenen  Be- 
(liensti'tt-n  zugestanden  werden,  deren Thätigkeit, 
{  bezw.  Einfluß  diese  Verminderung  ziuttsokreiben 
I  ist,  sind  die  Prämien  für  die  Verminderung 
der  Hoi&lauftT.  di^-  Instandhaltungsprämien, 
die  Zugkraft-  und  die  Zugiiusnutznngsprämien 
u.  s.  w.  Sowie  das  Wagenschmierpersonal  be- 
straft wird«  WMm  sich  ergiebt,  daft  das  Heift- 
.  laufen  dnes  Wagens  infolge  nngenttgendor 
Srhinioninff  eingetreten  ist,  so  wird  dag^egen, 
I  wenn  die  Zahl  der  Heifilaufer  unter  di  r  pa^sier- 
I  ten  Ziffer  bleibt,  demselben  Per.<<(inal  bei  viebm 
Bahnen  eine  besondere  Priimie  gewährt. 

IKe  Passiemng  wird  meist  nach  der  gr66- 
ten  Zahl  der  in  d'  H  unmittrlbaren  Vorjahren 
durthschmltlich  auf  die  Aüiithl  der  geleisteten 
Bruttotonnenkilometer  entfallenden  Heißlaufer 
lestgestaUt  Fflr  jeden  HeiAianfer  weniger  wird 
nne  bMtimmte  PrSmie  (8  Iris  8  Mark)  aa- 
•;.>r>'<  lii)i  l.  welche  unter  das  betrefiende  Per- 
sDiiai  vurteilt  wird.  Bei  manchen  Bahnen  er- 
liaU'Mi  auch  die  Wa^fenrevidenten  der  Schmier- 
stationen und  die  mit  der  Wageninetandbaltung 
betrauten  Wagenanfteher  dne  Primi»,  wakli* 
ftwa  das  i..^f:v->ho  d«^r  dm  Sobmlarani  zukom- 
menden Prämie  ausmacht. 

Die  Zuerkennung  der  Instandhai  tu  ng  s- 
prämie  fQr  Lokomotiven  erfolgt  meist  aaf 
Omndhge  der  Passierung  einer  bostlnuntsn 
Kilometfrltisf initr  zwischen  zwei  Hauptrepara- 
turen.  Ist  miwl^e  guter  Wartung  die  Loko- 
motive nach  Erreichung  der  kleinsten  zulässigan 
(passierten)  Küometerleu^ng  noch  diensttara- 
iicb,  80  wird  das  sidi  bieraus  ergebende  &- 
spamis  nach  Maßirab'  der  Mi'hrleistung  an 
lA>komotivkilometern  m  einem  bfi>tiuimten  Satz 
prämiiert. 

An  dieser  £.  nehmen  aufler  dem  Lokomotir» 
fBbrer  und  Heiser,  beiw.  Ptttinr,  in  dar  Begel 

;  auch  Heizhausbeamte,   bei  manchen  Bahnen 
auch  Werkstättenorgaue  teil. 

Die  französischen  Staalakabnen  badiilgan  als 
kleinste  inüssige  Leistung  siriMdMn  zwei  Re- 
paraturen für  Lokomotiven  mit  vier  geku^- 
jirlt  -1  i:  -!  :  ;i  -jn  1)00  km.  für  Iailc<.»motiTon  mit 
»eoh.<>  gekuppelten  Badem  15U0U  km. 
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Eine  Unterbrechung  des  Dienstes  durch  eine 
Beparatur,  deren  Kosten  200  Frs.  an  Arbeits- 
lohn übersteigen,  zieht  die  Streichung  der 
Torher  geleisteten  Kilometer  nach  sich,  aus- 
flrenommon,  wenn  die  Reparatur  durch  einen 
Unfall  oder  ein  Gebrechen  an  der  Haschine 
veranlaßt  wurde  und  dem  Lokomotirfthrer 
hierfar  kein  Verschulden  beizumessen  ist. 

Die  Prämie  betragt  6  Frs.  für  jo  1000  km 
för  Maschinen  mit  vit?r  gekuppelten  Radcru ; 
7  Fn.  für  je  lOOO  km  für  llascbinen  mit 
sedw  gi^ppelten  Rädern. 

Von  verschiedenen  Bahnen  wcrdfii  bei  ge- 
wissen Arbeiten  (\\  agenbewegiinp  in  dun  Sta- 
tionen, ijtückgutbt-wcgunj,'  da-selbst  u.  s.  w.)  für 
«in  Ersparen  von  Arbeitszeit,  bezw.  tür  die 
bessere  Ausnutzung  deraelben,  £.  gewihrt; 
S.  hierüliof  dfn  Artikel  Accordarbeit. 

Im  Bahüerhaitungsdienst  ist  das  System 
der  E.  ebenfalls,  jedoch  (s.  Verhandlungen  der 
in  Düsseldorf  1874  abgehaltenen  XeohnDterver- 
MBunlung,  Sappl.  V.  nun  Organ  flr  die  Fort- 
schritt!' d' Eisenhahnwcseus,  IsT'n  nioht  immer 
mit  günstigi-m  Erfolg  zur  Anwendung  gekommen. 
Die  licdiiigungcn  tür  das  Verdienen  der  E. 
sind  hier:  Möglichst  gute  Aaanatzuog  der 
AxMtAMbi,  bet«.  der  Arbeitsseit  und  thnn- 
liehst  wirtschaftliche  Verwmdung  dtr  Mate- 
rialien. Die  Prämie  kann  hierbui  auf  tirund- 
lage  von  Gelderspamissen  gi-währt  werden, 
weiche  sich  gegenüber  geprüften  und  geneh- 
migten  Kosteniaaehligen  nach  enteprecuender 
AnefBhmng  der  betreffenden  Arbeiten  ergeben. 

In  größerem  Maßstab  wurden  E.  im  Bahn- 
erfaaltungsdienst  u.  a.  bei  den  bmuchweigi- 
schen  Eisenbahnen  eingeführt 

Naeh  dem  Prftmieor^lement  dieser  Eisen- 
bahnen vom  Jahr  lH7t;  wurden  Prämien  ge- 
währt fiir  die  bei  Uiiii'rhaltung  und  Erneuerung 
der  Bahn,  der  Gebäude  und  der  Betriebemitt» 
m  machenden  Ersparnisse. 

Als  maßgebendf  ftr  die  Berechnung  der  Be- 
träge, deren  Nichttrrpichiing  prämiiert  werden 
soll,  sind  in  dem  Keglcment  die  in  die  Voran- 
MliUlge  für  das  betrctTcnde  Jahr  eingesetzten 
Ausabebetrige  bezeichnet  Ausgeschlossen  von 
der  Primliemnt^  werden  di  j  üiigen,  ids  selb- 
stänrÜL'f  Ausführung>'n  in  den  be-underen  Vor- 
anschlägen bezeiihnt'ten  und  veranschlagten 
Gegenstände,  welche  gar  nicht  oder  nur  in  be- 
senrinktem Haft sar  Ausführung  kommen,  z.B. 
Umbauten  der  OHeise  in  xusammenhftngenden 
Längen.  Einlegten  gaiiL-r  Weichen.  Atuegntig 
neuer  Wege  u.  s.  w.  Bei  gänzlicher  oder  ttüweiser 
NichtausflUinuig  derartiger  Arbeiten  wird  auch 
die  in  dem  Voranschlag  vorgesehene  Summe 
entsprechend  gekürzt.  Umgekehrt  werden  die 
Beträge  entspreoheiui  erhöht,  w<nn  in.  Tauf 
des  Jahrs  im  Voranschlag  nicht  vorgeM-houe 
Arbeiten  TOn  der  Direktion  angeordnet  werden. 
DiePrimie  ist  bezüglich  der  Unterhaltungskosten 
auf  los  ,  bezüglich  der  EmeuerungRkosten  auf 
bX  dfT  ersparten  Summe  festgest^dlt. 

Die  hiernach  für  Unterhaltung  und  Erneue- 
rang der  Bahnanlagen  berechnete  Prämie  wird 
verteilt  auf  die  Bamnspektionsvorstände,  welche 
,0,  und  auf  die  technischen  Assistenten  und 
ausufseher,  welche  zusammen '/lo  ^•"hi^'f«'"  ^'i 
ähnlicher  Weise  wird  die  bei  Unterhaltung  und 
Erneuerung  der  Betriebsmitt«!  sich  ergebende 
Piimie  auf  die  Maschinenmeister  und  die  be- 
teiHgten  nachgeordneten  Beamten  verteilt. 


I>amit  keine  Ersparnis  auf  Kosten  des  guten 
Zustands  der  Bahnanlagen  und  der  Betriebs- 
mittel gemacht  werde,  wurde  bestimmt,  da& 
die  Prämie  gekürzt  werden  oder  ganz  in  Weg- 
fall kommen  solle,  sobald  seitens  der  oberen 
Beamten  Mängel  wahigeuunmen  werden,  welche 
auf  Vernachlässigung  oder  w  grofte  SparsMU- 
keit  schließen  lassen. 
\  Von  den  E.  können  unter>cbieden  werden: 
Prämien,  welche  den  Balmorganen  für  gewisse 
,  Leistungen  zwar  im  vorhinein  zugestanden 
I  sind,  wobei  jedoch  eine  angenäherte  Einschätzunir 
des  Nutzens  der  betreftenden  Leistung  kaum 
möglich  ist,  die  zuerkannten  Betrage  daher  in 
keinem  bestimmten  Verhältnis  zu  dem  zu  er- 
zielenden Nutzen  stehen.  Siehe  hierüber  den 
Artikd  Primien. 

Litteratur:  Centralblatt  für  Eisenbahnen 
und  Dampfschiffahrt  der  österreichisch-ungari- 
schen Monarchie,  Nr.  Mi  und  87  ex  IsT.'i;  Gla- 
sers Annaien,  it^ü,  1.  Bd.,  S.  226;  Question 
XX  des  II.  internationalen  Eiienbabnkoagrenee, 
Mailand  1887,  „de  la  remun^ratioD  des  em- 

f loye-s"* ;  Question  XX  des  III.  internationalen 
'isenbahnkongresses,  Pari.s  1889,  «de  Ift  qilMtiOB 
des  primes  au  personnel". 

Brtrafrsgaraiitle,  die  am  meisten  ange- 
wendete und  wobl  auch  dem  Zweck  am  besten 
entsprechende  Form  der  Subventionen.  Da.s  Wesen 
der  E.  (auch  Zinsengarantie  oder  kurzweg  Garantie 

Senanntj  läßt  sich  dahin  lusammenÜMsen,  daß  der 
nbventionierende  —  also  tnmeist  der  Staat  — 
sich  gegenüber  der  zu  sulivontionierendcn  Eisen- 
bahnunternehmung  verpHichtot,  den  Ertrag  der 
Eisenbahn  bis  zu  einem  bestimmten  Maximum 
in  eiginsen  gegen  dem,  daß  die  auf  diese  Weise 
▼oigMcbossenen  Sunuuen  aus  den  dieeee  Maä- 
'  mura  übersteigenden  Erträgnis.sen  zuröckersetzt 
j  werden.  Das  der  E.  zu  Grunde  liegende  Kechts- 
geechäft  erscheint  sonach  als  das  Versnrechen 
eines  Darlehens  unter  der  Bedingung,  naß  das 
Ertrignis  der  Bahn  jene«  Vazimum  nicht  er- 
I  ri'icht  Die  Rückzahlung  des  Darlehens  ersi  heint 
ihrerseits  wieder  dadurch  bedingt,  daß  das  Er- 
trägnis ienea  MtKimum  über  chreite.  Die  Höhe 
des  Darlehen  wwohl,  als  der  Bückzahlong  iat 
'abhängig  von  der  H9he  des  Erträgnisses.  Die 
I  garantierte  .Siiiunie  ist  zwar  bestimmt  zur  Ver- 
zini«ung  und  Amortisation  des  Anlagekapitals, 
dabei  übernimmt  aber  der  Staal  wiamrwega 
eine  Bttmaohaft  Ittr  die  Verzinsung  gegenftoer 
den  Aktionlren  oder  Obligationaren,  er  haftet 
nur  gegenüber  der  Gesellschaft  als  solcher,  und 
auch  dieser  gegenüber  nicht  bis  zur  Höhe  de» 
thatsäohlichen  Erfordernisses  für  die  Veninsaag, 
sondern  nur  bis  zur  Höhe  der  einmal  geleisteten 
Garantie.  Deshalb  kann  der  Fall  eintreten  und 
ist  sogar  wiederholt  eingetreten.  d.iL  auch  bei 
1  solchen  Gesellschaften,  welche  eine  Gai-antie  ge- 
nießen, eine  Reduktion  des  Zinsfußes  notwendig 
wird.  Die  E.  gewährt  —  richtige  Veranlagung' 
vorausgesetzt  —  mannigfache  Vorteile  gegen- 
über den  meisten  ami«  ri  ii  SuliM  iitionsmet heilem 
Der  Zweck  der  Subvention,  die  Beschaffung  de« 
erforderlichen  Anlagekapitals  ist  durch  die  Ga- 
rantie fast  vollständig  gesichert,  indem  die  zu 
I  emittierenden  Titres  dieselbe  Sicherheit  bieten. 

wie  StaatKpapier«,  und  überdies  ihre  wenigsten.- 
I  teilweise  Verzinsung  durch  das  Ertrignis  der 
Bahn  selbst  gesichert  ist.  Dabei  wM dar  Steata- 
schätz  nie  weiter  in  Anspruch  genommen,  als 
es  die  Verhältnisse  erfordern,  nämlich  nnr  ao 


Digitized  by  Google 


JBrtnfigBnuiti6 


1481 


IPeit,  um  du  wirkliebe  Erträguis  der  Bahn  bis 
nr  H9be  des  landesüblichen  Ziiiäfußes  vx  er- 
gänzen, während  bei  den  anderen  Subventions- 
method«!,  namentiich  bei  den  J£apitaiittiehtt«Mn 
und  Darlehen,  der  StMtwehAts  nur  coldfllit  in 
mit  höherem  Ma&  in  Anspruch  genommen 
wird,  als  der  Zweck  es  erfordert.  Freilich  ist 
auch  bei  der  £.  eine  Benachteiligung  des  Staats- 
schataee,  naniflOtUoh  darch  kanstUciiai  Hinauf- 
Mbradien  der  OwaDtieeaiDnie.  vinrerhlltBii» 
mäßige  «Grönfiunjrskostpn"'.  nifvlrige  Emmis- 
sionskurse  u.  dgl.  nicht  ausgescblosseu.  Deshalb 
liegt  auch  die  Hauptschiiimglteit  bei  der  £.  in 
der  Feststellung  des  nraatierten  fir- 
trignisses.  Zwei  Wege  sind  daftr  febninoh* 
lieh:  Entweder  wird  die  Giinintiesumme  pan- 
isch all  er  t,  sei  es,  da&  für  die  gauxo  Bahn  oder 
pro  Lftngeneinheit  eine  bestimmte  Summe  ohne 
Sficksicht  auf  das  aufgewendete  Baakapital  als 
XU  garantierendes  Erträgnis  angenommen  wird, 
sei  es,  daß  dieselbe  in  Prozenten  des  paus(  h;ilierf  en 
Baukapitals  att^^rückt  wird.  Der  zweite  Weg 
ist  der.  die  Garaatieenmme  nieht  nadi  dem  im 
Torhinein  angenommenen,  sondern  nach  dem 
wirklich  rerwendeten  Baukapital  zu 
bestimmen.  D-t  i  rstere  Weg  bietet,  wie  jede 
Pauschalierung,  dt-u  t>cheinbaren  Vorteil  grufter 
Einfachheit,  erleichtert  aber  nur  zu  sebr  eine 
überÜfissige  Erhöhung  der  Garantie.summe, 
während  andererseits  der  Fall  nicht  ausge- 
schlossen ist,  «laß  di''  Garuntiesuuiiiic  /ii  iiie<lrig 
bemessen  und  so  der  eigentlicbf  Zweck  uicbt 
«rreiebt  wird.  Wenn  hingegen  die  Garantie- 
samme nach  dem  wirklich  verwt  iideten  Kapital 
bestimmt  wird,  so  kiinri  bei  halbwegs  entspre- 
chender Staatsaufsicht  ihre  künstlieh-'  Erhiihung 
leicht  vermieden  werden,  und  ist  überdies  die 
Möglichkeit  ^'^boten,  sy^tere  Ergänzungs- 
arbeiten iTravaux  eomplementajri'st  in  di»? 
Oarantio  einznlH  ziehen.  was  bei  der  rau^ehalie- 
raog  im  ii      ,,  '  "^^rhwierigkeiton  verbund'  n  ist. 

Weitaus  am  meisten  entwickelt  ist  die  £. 
in  Frankreich.  Hier  hat  man  dieselbe  in  ein 
formlleheit  System  jrebracht,  'vn-  nlV  ~din^,'s  da- 
durch sehr  erleichtert  wurde.  Jaü  mau  fast  ms- 
schließlieh  mit  <!<  n  si  ehs  ^'roßen  Gesellschaften 
7M  arbeiten  hatte.  Auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
n.  Juni  1859  wurde  das  ganz«  französische 
Eisenbahnnetz  eingeteilt  in  ein  ..Ancien  re- 
seau"  und  ein  .Nuuveau  r^seaii".  Das 
unoien  reseau ,  dessen  Strei  ken  ohnehin  zu- 
meist schon  anderweitig  subventioniort  worden 
waren,  wurde  nicht  garaatint.  Hingegen  ttber- 
nrvhm  der  Staat  eine  E.  für  das  noureau  re- 
seau ,  web  hi  s'  alle  weniger  ertra;:ri  ichen 
Strecken  umfaßte  Hierbei  wurde  jedoch  in  rich- 
tiger Erwägung  des  Umstand«,  daß  die  Strecken 
des  nouTean  fMean  dem  ancien  reseau  Verkehr 
zafQhren,  die  Bestimmung  iretroffen,  daß  in 
erster  Reihe  die  Erträgnisse  des  ancien  reseau, 
insoweit  sie  ein  bestimmtes  Maß  übersteigen, 
snr  Deckung  des  Deficite  des  nouveau  r^eau 
m  'verwenden  sind.  Die  fltaatRgaranüe  tritt  erst 
dann  in  Kraft,  W'uri  dif><-  Übersehfl'^sp  nicht 
ausreicheu.  Üei  wiederholter  Erneuerung  der 
Verträge  mit  den  Gesellschaften  wurde  zwar 
die  Teilang  zwischen  den  beiden  Netaen  Tiel- 
ftch  abgefodert,  aber  das  Princip  aufrecht  er> 
halt«'n.  Erst  durrh  die  neuen  VertrSge  von 
1883  trat  in  dem  Verhältnis  zwischen  dem 
Staat  and  den  Gesellschaften  eine  wesentliche 
Andenmg  ein.  Nach  denselben  ftbetgiebt  der 


Staat  den  Gesellschaften  etwa  ilOOO  km  teils 
als  Staatsbahnen  gebaute,  teils  erst  zu  erbauende 
Eisenbahnen ,  wogegen  die  Gesellschaften 
00000  Fra.  pro  KUometer  sasustenera  haben, 
wibrend  sie  den  Reat  der  Heretenungskoeten 
d  m  Sta."»t  vorschießen.  Die  Oar.'xnt-ievorschflsse, 
weiche  die  Gesellschaften  vom  Staat  erhalten 
hatten,  werden  gegen  die  von  den  Gesellschaften 
zu  leistenden  SanattschlUna  abgerasbnet.  Die 
Tremnmg  in  anelen  und  noiiTwn  rfeean  hSrt 
auf,  und  der  Staat  fjcwährt  den  Gesellschaften 
eine  E.  für  ihre  gnuzeii  Netze.  Hingegen  findet, 
wenn  das  Reinerträgnis  eine  bestimmte  Höhe 
ftberaobrritet,  die  Tsuang  des  Überscboseea  awi> 
wben  Staat  und  Aktioniren  in  YerbUtots  Tan 
*/s  zn  '/,  statt. 

In  g^rfß«'m  Maßstab  finden  wir  die  E.  auch  iu 
Rn  ßland.  Bereitsim  Jahr  1854  wurde  der  Großen 
nusisohen  EiwenhahngeaaUschaft  eine  ftXig» 
Garantie  gewibrt.  SeRber  wurden,  utn  den  Bau 
von  Privafhahn'  II  i  Tnioj^'liclien,  h-'zw.  aus- 
ländisches Küpital  heranzuzieheu,  zahlreiche  £. 
von  4.  ü  bis  ß 9^  für  Aktien  und  Obligat iomm 
zugestanden.  Die  Belastung  des  Staate  ans 
;  der  Übernahme  dieser  Garantie,  welche  bis  zum 
Ende  der  siebzijjer  Jaiwe  fortdauerte,  war  infolge 
der  uugünstigfH  Krgebniswe  der  Privatbahnen 
äußerst  drückend.  Nach  einer  Berechnung  Ton 
Georgjewsky  (Österreichische  Eisenbahnzeitung 
1889.  8.  waren  1885  von  dem  ganzen  Anlage- 
kapital von  Mill  Rbl  21.33 Mill. Rbl.  90,3  V 
garanti«;rt,  und  zwar  mvi-t  mit  mehr  als  6?*. 

In  Österreich,  wo  die  E.  gleichfalls  aus- 
gedehnte Anwendung  gefunden  bat,  wurde  die 
französische  Methode  vielfach  als  Vorbild  be- 
nutzt. Während  man  aber  manche  Hestlm- 
mungen  der  Konzessionen  fast  wörtlich  den 
franzosisi  ]p>n  Cahiers  des  charges  entnahm, 
wurden  andere  wichtige  Bestimmungen  ganz 
weggelassen  oder  in  einer  Weise  formuliert,  daß 
die  Veranlagung  der  E  in  Österreich  im  großen 
und  ganzen  al.s  nichts  weniger  als  musterhaft 
i  bezeichnet  werden  kann.  Ein  Hauptfehler  Ikgt 
wohl  darin,  daß  wiederholt  die  Garantiesumme 
pauschaliert  wurde,  statt  dieselbe  nach  d«?m 
wirklich  verwend'ten  Kapital  zu  bemessen. 
Dadurch  wurden  nicht  nur  das  Unwesen 
der  (jeneralbauuntemehmungen,  sondern  auch 
vielfach  andere  Mißbrauche,  insbesondere  bei 
Begebung  der  emittierten  'litres,  gefördert. 
Außerdem  fehlen  in  den  Konzessionen  auch  l'e- 
stimmungen  über  die  Einbeziehung  der  nach- 
trSglichen  Ergan/.ungsarbeiten.  Ein  sehr  empflnd- 
,  lieber  flielstand  !;•  '^  luch  darin,  daß  man  zwar 
I  die  französischen  tiaratitieverträge  \iachahinte, 
dabei  aber  das  Verhältnis  zwischen  den»  ancien 
und  dem  noureau  reseau  ganz  außer  acht  ließ. 
So  kam  et,  daß  der  Staatsbahngcsellschaft,  der 
Kaiser  Ferdinands- Nordbahn  und  der  Carl  Lud- 
wigs-Bahn  Ergäiuungs'strerkeu  gaxantiert  wur- 
I  den,  ohne  Rücksicht  auf  die  Erträge  der  Haupt- 
liniea.  InfolgedesBen  haben  diese  Gesellschaften 
alljäbrUch  bMentende  ZuscMsse  ans  dem  Titel 
der  Onrantte  be^ogpn  tind  gleichzeitig  hohi> 
Superdividendeü  an  ihre  Aktionäre  geäahlt.  In 
neuester  Zeit  sind  die  in  Kraft  stehenden  Ga- 
rantien durch  die  Verstaatlichung  bedeutend 
rermittdert  worden.  Die  Oarantieschaldcn  der 
verstaatlichten  Bahnen  wurden  bei  der  Lber- 
nahinü  durch  den  Staat  «»infRch  storniert.  So 
wurde  z.  B.  den  Akfionüren  der  Kron|>rinz 
Bndolf-Bahn  eine  Schuld  von  rund  65  Millionen 
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f^eschenkt.  Die  gegennrärtig  in  Österreich  noch 
in  Kraft  stehenden  Garantievertrage  verur- 
sachti-n  eimii  St a.irsnufwand  von  etwa 

6  215 Ü.  Ah  KurioHum  sei  noch  or- 
wihnt,  daß  die  österreichische  SädbahligeMll 
Bchaft.  welche  ursprünglich  ein«  Beinertrags- 
ganintie  genoß,  1BG7  auf  diese  verzichtete  und 
sich  gegen  eiiÜK'«'  anderweitige  Konzessionen 
mit  eimr  Kuhenragsgarantie  von  100  000  il. 
pro  Meile  begnügte,  ohne  jedoch  in  die  Lage 
tu  kommen,  diese  in  ^usjirui  h  zu  nchmpn. 

In  viel  geringereu  ihiG  tin<it>u  wir  die  K., 
wie  ja  die  Subventionen  übcrliaupt.  in  Deutsch- 
land. Verfaältnismä&ig  noch  axu  meisten  wurde 
die  fi.  in  Pren&en  Aogewradet,  wo  «ie  aber 
aunh  auf  cinipi"'  Ot'^f-IIsf:haff>-n  beschränkt  blieb, 
üi)  dtiü  die  aus  dem  Titel  der  Garantie  in  Preußen 
«tttgegiebetten  Summen  in  gar  l^einem  Teirbilt> 


im  Mittel  1600  kg  pro  Kubikmeter  und  in 
geröstetem  Zustand  ungefähr  1350  kg.  Die  Ver- 
frachtuDK'  in  K^  rii^tt-ti-in  Zustand  hat  den  Ifad^> 
teil,  daß  die  Erze  mehr  zerstäuben.) 

Das  Untergestell  der  E.  wird   fast  aus- 
schließlich aus  Formeis«n,  der  Kavtt  n  t.  Ils  mit 
eisernem  Gerippe  und  Holzvtrs<:haluug,  teils- 
ganz  aus  Eis.  u  hereestellt. 

Um  eine  rasche  Entleerung  der  E.  zu  ermd|[<- 
liehen,  enthalten  dieeeHN»  einen  trichterfönm- 
g'-n  Kasten  (Triiliterwngen)  mit  Bodenklappen, 
üdtT  einen  paralltloi.ipedischen  Kasten  mit 
StimwaodklH)ipcn  und  St  iti-nwandthfiren. 

Erstere  Bauart  (in  Amerik»  als  hopper  cor 
beseichnet)  wird  gewUilt,  wenn  an  der  Ablade- 
stelle  (bf'i  Hdehßfen  u.  dgl  )  hifrzu  eingerichtete 
FQlUcasteu,  letztere,  weuu  au  der  Eutladungs- 
fteUe  KippbObne»  Torhanden  sind. 


Fig.  «60«. 


Qis  stehen  zu  dem  aus  demselben  Anlaß  in 
Österreich  und  Frankreich  cemLu  ht.  u  Aufwand. 
Die  preußisciien  Garantien  nattiu  übrigens  auch 
die  Eigontnäoliobkeit.  daß  die  Zusc^hüsse  nicht 
Iiis  Darlehen,  sondern  ä  fonds  perdu  gewährt 
wurden.  Dagegen  erhielt  der  Staat  den  An- 
spruch auf  einen  aliquoten  Teil  des  l  inr  Ije- 
ätimmte  Höhe  überüteigenden  £rtragnti«ses.  Ge- 
nwärtig  ist  durob  die  Verstaatlichung  in 
•tttsdüaod  dieE.  fastginsUcb  Terschwunden. 

Dr.  Groß. 

Enhevsoff  Albraclit-Balint  •>  Albredit- 

Babn. 

Erxtransportwagen,  offene  Gütei-wi^en, 
welche  hauptäicblicbsnr  Verfttbrnng  ?on  Eisen- 
erzen dienen. 

I  K,  \V(  t  iien  i:i'w«)hiilich  vierräd'-rlii:,  für  eine 
Tragiahigkeit  von  10  bis  15  t,  und  entüprechend 
dem  hohen  Gewicht  der  Erxe  mit  einem  Fa«- 
sungsraum  von  8  bis  l"  rn"  au'-gf'fülirt.  (Eisen- 
erze [Spateiseusteinj  in  rübem  Zusiiind  wiegen 


Firf.  8»  f. 

Sind  in  (itT  Endstation  nur 
Butscbbühnen  längs  der  Ablade- 
gleise, no  werden  die  SeitenfhUren 
zar  Entladung  benntzt. 

Die  Füllvorrichtuugeü  l'iir  die 
EntLuiung  durch  Bodenklappen 
bestehen  aus  einer  Hochbahn  (mit 
dn  oder  xwei  Gleisen^ ,  bei  wel- 
obcT  der  T"il  zwi-schendenSthitnien 
uileu  iüt.  Unterhalb  der  üuchbüliu 
liegt  der  FQU kästen,  ein  Baum, 
dessen  Boden  sattelurtig  geformt 
nnd  weleher  beiderseits  dureb  die  Ftlfksysten- 
wände  abgeschlossen  ist. 

In  diesen  Wänden  Aind  iu  enU>prucbeadt;a 
EntfemongUl  mittels  Schieber  verschließbare 
Öfflmngen  Mwrtiracbt,  Tor  welcben  sieb  Sobfttt- 
rinnen  aus  Eisen  oder  Holx  befinden. 

Nach  Öffnen  d.  r  Bcdenklamien  des  auf  die 
Hochbahn  gestellten  E.  fallt  daa  Erz  iiwi^hen 
den  Oleitsn  in  die  Füllkasten  und  gleitet  von 
diesen  nach  dem  Aufziehen  der  Soiiieber  in 
kleine  Rollwagen  (Hunde),  mittels  weldier  das 
T.YL  ZU  den  Hochöfen  geführt  wird  Bei  Ver- 
wendung von  Kippbühneu  werdtiu  diu  E.  stim- 
seitig  entladen,  indem  Bühne  und  Wagen  za- 
sanunen  in  eine  entsprechend  geneigte  Lage 
gebracht  werden;  diese  Art  wird  binfig  tor 
Verladung'  des  Erze»  in  Schiffe  verwendet. 

Der  Voi^ang  des  Entladens  von  E.  durch 
die  Seitenwandthüren  derselben  auf  seitliche, 
längs  der  Gleise  angebrachte  Sehüttbäbnen  bedaif 
keiner  weiteren  Erläuterung;  es  sei  nur  bemeric^ 
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daß  derlei  BOhoen  glndilalb  am  aoterea  Sode 
gewöhnlich  mit  einer  senln^chten  Wand  abge- 
schlossen sind,  Wflchi'  mit  S.  hiebern  verscliÜeß- 
h:\rf:  Öffnungen  iMsitzt.  du-  in  Schüttriantn 
(Tüllschnauzen I  nniii'li  n 

Die  Beladung  der  K  erfolgt  xweckmäßig 
mitleb  erhöhter,  längs  der  Oleue  angebrachter 
Schättbühnen. 

Ein  eiserner  tricht»'rfi>nniger  E.  mit  Hiittel- 
bremse  ist  in  Fig.  850  a,  b.  c  dargestellt;  die 
Haopttriger  des  Untergestells  bilden  zugleich  in 
der  Wagenmitte  die  Fortsetzung  der  Seiten  wände 
df's  Kastens,  <li('  Li  id.  n  Bndenklappen,  den-n 
Scharniere  gingen  die  Mitte  des  Wagens  befestigt 
sind,  liegen  bOndig  mit  den  Fluuehen  der 
Wagenhaupttrager. 

Zwischen  den  beiden  Bodenklapi>en  ist  läng^; 
derselben  eine  daihfiiniii^ri'  rbcrliiihung  ein- 
geschaltet, um  einen  geschützten  Raum  für  die 
owrohgehanda  Zngvornchtmig  des  Wagens  an 
gewinnen. 

Der  Verschluß  jeder  Bodenklappe  wird  durch 
drri  Daunen  bewirkt,  welche  an  einer  Welle 


Um  die  Tragfahighdit  der  trichterförmigen 
Wagen  auch  ftr  anderweitige  Haterialtransporte 

(namentlich  auf  (!■  in  RlicKwegi  ausnutzen  zu 
können,  wird  (ier  Kass  ungsntum  der  P>.  gewöhn- 
lich größer  bemessen,  als  das  für  die  Kratnne* 
porte  bestimmte  Ladegewicht  erfordert 

Ans  diesott  Anlaß  wurden  andi  E.  mit  nadi 
innen  aufkipnbaren  Stirnwiiudeu  und  aufschlag- 
bareu  Fußbodenklappen  gebaut,  bei  welchen  der 
Wagenkasten  trichterförmig  udermit  senkrechten 
Stiniwändeu  benutzt  werden  kann.  I>ie  Duuart 
eine«  derartigen  E.  ist  in  Fig.  852«.  b  dargestellt- 
Uber  di  r  trirht  erförmigen  Öffnung  iin  Unter- 
,  ge^tell  sind  zwei  Fußbudcuklappeu  augebracht, 
die  in  Scharnieren  drehbar  sind  und  anf 


kräftqg;en  Querstück  aufruhen. 

Die  Stirnwände  sind  gleichfalls  in  Scbamier- 
bändern  drehbar  und  stemmen  -ich  bei  senk- 
rechter Lage  an  eine  über  den  Brustbäumen 
angebrachte  niedrige  Querverschalung. 

Bei  dieser  Lage  der  Bodeuklafipen  und  der 
Stirnwinde  ist  der  Kasten  vollkommen  paral- 
lelopipedisdi. 


Piff.  SN«. 


Fig.  86t  b. 


Fi«.  SM.i. 


sitzen  (Fig.  851  o,  bj.  Dieselbe  ist  von  drei,  am 
Wagenhanpttriger  befestigten  Lneem  gehalten 
und  kann  milieb  eines  Handhebels  gedreht 


geschlossenen  Bodenklappen  greifen  drei 
DMIinen  unter  die  Hodenklappen  und  werden 
Handhebel  mittels  .-itier  Hakenkette  in  der 
__  Stellung  festgehalten.  Die  Verschlusse 
sehr  sorgnitig  ausgeführt  nnd  erhalten 

len. 

Die  Hauptverhaltnisse  dieses  Wagens  sind 

felfindet 

Laderaum  11.50  m* 

Tragfähigkeit  15000  kg 

Gewichte: 

Räderpaare  2  Osu  kg 

Achslager   170  , 

ZngTMTiehtnng   205  » 

Bover   S90  • 

Untergestdl  1  450  . 

Kasten  2  140  , 

Spindelbremse   570  « 

Bremshätte  ".  fif^ 


Gesamtgewicht  &  <J7U  kg. 


Fig.  852  6. 


Soll  der  Wagen  mit  trichterförmigen  Kasten 
benutzt  \vi  rd-n.  -i.  Miid.  n:i<  hdem  die  eisernen 
Stirnwände  nach  aufwärts  gegen  die  Wagen- 
mitte gedreht  wurden,  die  FußbodenklaDpen 
auf  die  innen  an  den  Seitenwänden  angebracnten 
Winkelstützen  aufzulegen,  wobei  die  Stimwand- 
klaptieii  die  KuT^bodenklappen  entsprechend  über- 
greifen müssen.  Die  Stirnwandklappen  bilden 
dami  die  Fortsetsnng  der  anfgesdilagenen  Fuß- 
bodenklappen nnd  Mide  msammen  die  schiefen 
Stirnwändle. 

Die  Bodenklappen  des  Trichter-,  sowi.'  cb  r 
Verschluß  der  Boaenklap^e  erfolgt  in  gleicher 
Weise,  wie  vorher  besehneben. 

Dieser  Wagen  beutst  auch  Sdtcnwandthdren. 

Der  Fassungsraum  des  Kastens  mit  senk' 

rechten  Wänden  beträgt  9.9  m",  bei  trichtere 
ffirmigen  Kasten  (aufgeklappten  Fußboden  und 
umgelegten  Stimwänoeni  7,4  m',  die  Tragfähig- 
keit lOtXMj  kg. 

Das  Gewicht  eines  solchen  Wagens  ohne 
Bremse  ausschließlich  der  Räder  beträgt  6000  kg. 
Da  bei  der  Verwendung  von  Bn(ienklap[ieu  die 
ganz«  Last  der  Ladung  auf  diesen  ruht,  sichere 
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Klappenversehlüsse  schwierig  aii'^zuführen  sind 
und  dabei  auch  die  Gefahr  der  Entladung 
w&hrend  der  Fahrt  bfsteht,  da  ferner  während 
des  Wintsn  leicht  ein  Vereieen  der  Bodea- 
Uappen  vnä  der  ^enoMttsse  eintritt,  wodnroli 
deren  Handhabung,'  i'rsrhwert  wird,  so  werden 
häutig  E.  mit  Stirn waudltlappen  und  Seiten- 
thüren  solchen  mit  BodenUappen  vorgezogen, 
tumal  entere  Wagen  «odi  eine  andwweitige 
Yenrendonir  snlsnen. 

Die  Verjjchlüsse  der  Seitenwandthüren  werden 
in  gleiciier  Weise  ausgeführt,  wie  bei  Kohlen- 
wagen. Den  Verschlossen  der  StimwandkUppen 
ist  Deeondere  Aofmerksunkeit  sasuweaden. 


Hl.  88». 


Die  Stirnwandkiappenthüren  ria4  u  (lein 
oberen  Ende  mittels  Zapfen  in  L^^rn.  welche 
an  den  Kastensäulen  befestigt  sind,  eingehängt. 

Ein  sicherer  Verschluß  wird  dun  h  <-lu<'  am 
Untergestellkopfbaum  drehbar  angebrachte  Welle 
mittels  Daumen  bewerkstelligt,  welch  letztere 
sich  an  die  verlängerten  Sdiamierbänder  der 
Stimthüren  anpressen. 

Die  Versicherung  (i»'r  Welle  in  diese  r  Lage 
erfolgt  durch  «inen  Haken,  welcher  in  di<  llatid- 
kmbel  dnr  Welle  eingeliiiigt  wird  (Fig.  ^'>3i. 

Schützenhofer. 

Escher,  Alfred  Dr.,  geboren  zu  ZQrich 
>0.  Februar  1H19.  gc^tcirbcii  l'.>.  Dezember  1882, 
bat  als  Staatsmann  und  oberster  Leiter  der 
bedeutendsten  £isenbahnunt«mehraungen  der 
Schweiz  auf  die  Politik  und  Entwicklung  des 
Eisenbnhnwespns  seines  Heimatlands  einen  her- 
▼orragHnden  LinHuli  au^iriMilit 

Seine  Vaterstadt  bot  ihm  nicht  nur  den  dym- 
nasial-,  sondern  auch  den  Unifersttätsunter- 
richt.  Den  letzteren  benutzte  er  zu  Studien 
in  der  Jurisprudenz,  den  Staatswi,s.scns<haften 
nnd  auch  in  (i<  r  Theologie. 

Im  Frühjahr  1838  setzte  E.  seine  Studien 
in  Bonn,  mit  Ostern  1839  in  Berlin,  im  Herbst 
1840  in  Paris  fort  und  erwarb  sich  mich  seiner 
Rückkehr  am  14.  August  1842  den  Doktortitel 
von  der  juridischen  Fakultät  der  Universität 
Zürich,  während  einiger  Semester  hielt  nun 
B.  selbst  Vorlesungen  an  dieser  Universität, 
namentlioh  Uber  swweiieriwdies  Bandesstaats- 
recht. 

Im  Jahr   1844  wurde  E    in  den  GroDcn 
Bat  des  Kantons  Zürich  gewählt.   Im  Jahr  i 
1845  begegnen  wir  ihm  als  Tagsatzungsge-  | 

sandten,  siiatcr  flHiß)  im  Erziehungsrat,  einmal  i 
als    uuljffonlcnt  lichtni   Gfsandti-n   im  Kanton 
Tessiu  und  im  Jahr  l-il'.»  il  -  lii-i  L'-  rnii  ister  (Ee-  j 
gierungspräsideut)  der  Republik  Zürich.  I 


E.  entfaltete  hier  zum  erstenmal  sein  or- 
ganisatorisches Verwaltungstalent  und  die  riesige 
Arbeitskraft,  welche  ihm  in  allen  seinen  spateren 
Unternehmungen  die  großen  Erfolge  sicherte. 

Er  selbst  ratete  dM  Eniehuqpnreeen.  Im 
schweizerischen  Parlament,  und  zwar  dem  Na- 
tionalrat, der  Kammer  der  Volksvertretung, 
erschien  er  vom  Anfang  an  bis  zu  seinem  Toi 
Obschon  £.  nicht  die  volle  Macht  der  Bede 
in  seiner  Gewalt  hatte,  rentand  er  es.  dnrdi 
die  geschickte  Verwendung  und  die  Klarheit 
seiner  Argumente  zu  überzeugen.  Auf  enistem 
Studium  der  Sache  beruhend,  gewannen  sie  ihm 
das  Vertrauen.  Viermal  wurde  ihm  die  £hre 
SU  teil,  mm  Prisidenten  des  Natiomlnts 
gewühlt  zu  werden:  dreimal  hat  er  sie  Qber- 
nommen.  im  Jahr  wurde  E.  in  die  national- 
rätliche  Kommission  cur  Prtlfung  der  schweiz- 
erischen Eisenbahnäafsgew&blt  und  gehörte  der 
Minderheit,  bestehend  ans  (ttnf  i>on  elf  Bitg4ted«m 
an,  welche  dem  Gesellschaftsbau  vor  dem  Staats- 
bau den  Vorzug  einräumen  wollten.  Die  ge- 
setzgebenden Räte  traten  dieser  Anschauung 
in  ihrer  Mehrheit  bei  and  das  erste  Schweix» 
erische  Oesets  Uber  den  Bm  und  Betridl>  von 
Eisenhaliih-n  vom  28.  Juli  1B52  «fiiehtstn  das 
Princip  des  Gesellschaftsbaues. 

Zu  seiner  Stellungnahme  für  den  Privatban 
bestimmte  £.  namentlich  auch  die  BefäFchtaag, 
daß,  wenn  das  schweizerische  HsmbaliiiiiieCs 
durch  den  Bund  ausgebaut  wür  le,  die  östliche 
Schweiz  nicht  die  ihrer  Industrie  und  ihrem 
Verkehr  ent^rsolMiide  Berlleksiebtigwiig  flndea 
möchte. 

Die  erst«  Unternehmung,  an  deren  Spitze 

er  demgemäß  trat,  war  die  Zürich-Hodensee- 
Bahn.  Dieselbe  erweiterte  sich  am  1.  Juli  1853 
durch  Fusion  mit  der  Nordbahn  (Zürich-Baden) 
SU  der  schweizerischen  Nordostbahn  (s.  d.).  E. 
war  vom  Anfang  an  ihr  Direktionsprasident 
und  seit  sein-Mii  Eintritt  in  die  Direktion  der 
Gotthardbahu  Präsident  des  Vcrwaltungsrats 
dieser  Gesellschaft. 

Im  Jahr  1856  gründete  «r  die  Sohweiier 
Kreditanstalt  in  Zürich. 

Zu  bemerken  ist  femer  s.iii.-  Thätig- 
keit  zur  Begründung  der  eidgeuussischcn  poljr- 
technisch'n  Schule  (1854),  deren  Aufsichts» 
behörde,  dem  eidgenössischen  Schulrat,  er  als 
Vicepräsiilent  von  der  Gründung  der  Anstalt 
bis  zu  seinem  Tod  angehörte. 

Im  Jahr  1HG2  trat  der  damalige  Bundes- 
präsident Stnmpfli  mit  einem  Projekt  für  den 
Kückkauf  der  srhweizerischen  Bahnen  auf,  wel- 
chem K.  mit  Erfolg  entgegentrat.  E.  galt 
fortwiihrend  aN  der  Vertreter  des  privatwirt- 
schaftliohen  Eisenbahnbetriebs,  mit  welchem 
die  durch  gesunde  politisobe  Verhältnisse,  wie 
sie  die  Bundesverfas<;nng  vom  Jahr  1848  ge- 
schaffen, auch  materiell  aufblühende  Schweiz 
verhältnismäßig  rasch  zu  einem  bedeutenden 
Rationalen  Eisenbahnnetz  gelangt  war.  Die 
Ubersolliennng  der  Alpen  wurde  als  natürliche 
Krönung  der  bisherigen  Erfolge  mit  Macht 
erstrebt.  Die  Lösung  dieser  Aufgabe,  an  der 
sich  E.  nun  beteiligen  sollte,  bildet  die  größte 
Leistung  und  zugleich  den  Abschluß  seiner 
ölTentlielMn  Thätigkeit. 

Der  Stand  der  Bohrungsarbeiten  am  Mont- 
Cenis-Tunnel  gestattete  selion  im  Jahr  1863 
die  Herstellung  großer  Alj»  ntunuel  als  ein  von 
der  Technik  geltetes  Problem  su  betiachtea. 
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Andprscits  iran^n  dif  Züricher  und  fiif»  «.^hweiz. 
Nordostbahu  im  B.'j^riff,  sich  dorob  den  Bau  der 
Zürich-Zug-Luzern-Bahn  der  Verbindung  mit  der 
Centralscliireiz  zu  nähern.  Dieselben  beteiligten 
9iob  Mmit  am  7.  Aagoftt  zum  «ntemnäl  an 
der  nun  aus  1'»  Kantniit-ii  und  zwtn  Ki^'fnbahnge- 
Sfllscbaften  bestchtudeD  .sogeuaunl«a  Gotthard- 
vereinigung, welche  den  Zweck  hatte,  die  cen- 
trale scbweixBrieclie  Alpenbahn  ins  Leben  zn 
rofen.  Am  S8.  September  1M8  wurde  E.  in 
deren  Ausschuß  irt^wähU,  in  «»»lihein  ihm  ver- 
möge seiner  Stellung  uud  Kri'<ihruug  iu  Ki>)ea- 
Imtuisachen  und  seiner  auttgedehnten  Beziehungen 
eine  Führerrolle  zufallen  mn&te,  Nachdem  diese 
Vereinigung  eineAnnhl  tAehniadier  und  finan- 
zieller Qu  t  achten  beigebr  u  ht,  wi-lch'»  (trund- 
lage  ihrer  weiteren  Thätigkeit  bildeteu,  best^ind 
ilffe  nächste  Aufj^be  darin,  in  der  Schweiz 
und  im  Aneland  die  Subventionen  aufnibringen, 
Ahne  vekhe  du  ünteraehmen  nleht  dnremni- 
f!!hr>'n  war.  Dri  iilicr  niifh  im  Osten  und  im 
Westen  der  Schweiz  Alpeabahnl>cstrebmi>,'!'n  im 
Wettbewerb  auftraten,  so  entwickelte  sich  ein 
bedeutungsvoller,  tecbaiscber  und  eisenbahn- 
politischer Kampf  auf  nationalem  und  inter- 
natinnalrtu  Boden  um  die  Prioritlt  der  Gott- 
hard bahn. 

Ein  nebensächlicher  Umstand  flUirte  »i  dem 
RBoktritt  £.  von  der  Verwaltung. 

WIhrend  Luzern  als  Sitz  der  Gesellschaft 

h>'7.<  ii  hnt't  worden  war,  befand  sich  derjenige 
Teil  dtr  Vt  rwaltung,  welcher  dem  Direktlon'«- 
prisidentcn  spet  iell  unterstellt  wurde,  am  Wohn- 
ort des  letzteren ,  in  Zflrich,  bis  die  Forderung 
eines  Beitrags  an  die  seitens  der  Schweiz  zu 
leistende  Nachsubvention  aui  li  an  dio  St;»ilt- 
gemeinde  Luzeni  gerichtet  wurde.  Nun  erhob 
letztere  mit  Nachdrucik  den  Aiisprueh.  daß  die 
Verwaltung  in  ihrem  gnaaen  Um&ng  nach 
Luzern  verlegt  werde. 

K.  j,Mb  seine  Entlassung  und  echloft  am 
27.  .luU  1878  seine  Wirksamkeit. 

In  den  denkwürdigen  Verhandlungen  des 
schweizerischen  Parlaments  vom  Juli  und  August 
1878  über  die  Gotthardfrage  wies  E.  mit  Recht 
auf  die  bescbt  ii!  ■n>  n  Hiltsmittel  hin.  welche 
der  Gotthardvereinigung  zu  Gebot  standen, 
als  sie  die  Vonirbeiten  schuf,  wdehe  alfl  Grand- 
lage für  alle  späteren  Berechnungen  dienten. 
Die  Rekonstruktion,  zu  der  er  vor  seinem  füick- 
tritt  noi  h  drn  (inuifl-^tfin  j,'i'lf(.''t.  wurde  von 
Anderen  durchgeführt,  das  Werk,  wie  er  voraus- 
sah, in  erst  vier  Jahren  zur  Vollendung  gebracht. 

S.  in*'  Vcniienste  wurden  nach  seinem  Tod 
dur<h  Aufstellen  seines  Standbilds  vor  dem 
Bahnhof  in  Zuri'  h  *;''ehrt.  Dietler. 

Essen -Löningen  (13,63  km),  die  auf 
Grund  der  Konsesaion  vom  ß.  Januar  1888 
vom  oldenburgi'^rhen  Staat  für  R-ehnun^:  der 
Gemeinde  L5nin;.'(n  als  Bahn  untergeuidueter 
Bedeutun>,'  Erbaute  Stri-cke  von  Essen  über 
Bonnen  nach  Löningen.  Der  Betrieb  der  am 
19.  August  1888  erOlEneten  Bahn  ist  von  der 
'^roEherzoglicben  Ei^jetihahndirektion  t«  Olden- 
burg vertragsmäßig  dauernd  ftbernomnien  wor- 
d'-n.  Von  den  Roneinnahmen  erhalt  der  Sta:tt 
innerhalb  der  ersten  zehn  Jahre  nach  Eröff- 
nung des  Betriebs  6  V  Ar  Emenerung  der  An- 
lagen und  des  Materials  und  von  dem  Rest  50  •■i 
för  Betrieb  und  Unterhaltune  der  Bahn  nebst 
Zubehör.  Die  verbleibenden  Einnahmen  erhält 
die  Gemeinde  Löningen  zur  Verziuanng  und 


I  Tilgung  des  Anlagekapital-s  von  400  000  Hk. 

I  (s  Oldenburgische  Staatseisenbabuen). 

Kst-Belge  ((Jhemin  d<>  fer  de  l' Ent-Belpe), 
im  s&dlichen  Belgien  gelegene  Privatbabn,  wel- 
che im  Betrieb  der  Grand  Central  Beige  steht 
Die  E.  ging  zunächst  aus  der  Eiaenbann  Char- 
leroi-Löwcn  hervor,  die  1846  einem  englischen 
Konsortium  konzessioniert  war.'  1848  erklärte 
sich  die  Gesellschaft  (ttr  insolrent  und  stellte 
die  angefangenen  Arbeiten  ToHstindig  dn.  Mit 
k^l.  Entschließung  vom  ?4  Märt  18Ä2  wurde 
die  Konzession  einem  andern  Konsortium  über- 
tragen, gleichzeitig  gar.mti.  rte  die  Regierung 
für  die  Dauer  von  fOnfzig  Jahren  eine  vier* 
prozentige  Verzinsung  des  Kapitals  Ton  8',^,  Hill. 
Francs.  Mit  kgl  Kntscbließung  vom  31.  März 
1852  wurden  die  Statuten  der  Gesellschaft 
(Societe  anonyme  de  Charleroi  u  LouTain)  mit 
einem  Anlagekapit^  ron  9  Hill.  Francs  geneh- 
migt. Die  Hawtltnie  wurde  am  14.  August 
1855,  die  Nebenlinien  am  4  Juli  1855  eröffnet. 
18'»'.»  vereimjgte  sich  die  Gesellschaft  mit  der 

'  Eisenbahn  Onitelioeau-Moriatme.  Die  beiden 
Bahnen  nahmen  nun  die  Firma  »Societe  ano- 
nyme  des  chemins  de  fer  de  l'Est-Belge"  an 
und  bauten  di*'  Zwei<;lini'-  von  Lodelinsart  naeh 
Ch:\l' liiieau.  1860  erbidt  die  neue  Gebellschaft 
di«'  Konzession  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Moriahne  an  die  französische  Grenze  bei  Givet. 

I  1861   pachtete  sie  den   Betrieb  der  Linien 

I  Löwcn-llerenfhals  und  Aerschot-Pie-t ,  1863 

'  gehloD  sie  einen  Betriebsvertrag  mit  der  Eisen- 
bahn .Antwi  rpen-Rotterdam.  Infolge  der  Fusion 
der  Eisenbahn  Entre-Sambre  et  ülcuse  mit  der 
Eisenbahn  Antwerpen-Rotterdam  erfolgte  am 
1  Juli  1864  die  Erriobtung  der  Grand  Central 
Beige  1^.  d.\  Hubert. 

Kta^ewagen,  Wagen,  deren  Kast.nraom 
durch  Zwischenbodon  in  zwei  oder  mehrere 
übereinander  betindliche  Räume  abgeteilt  ist. 
Die  für  den  Transport  von  Personen  jri  bauten 
E.  besitzen  zw«'i  Abteilungen;  zur  oberen  Ab- 
teilung, welche  öfters  seitlich  nur  durch  Borde 
oder  Geländer  ah;,'e>-elil(.->.'n  wird,  führen  Trep- 
pen. Die  Verwendung  der  E.  für  Personen- 
transport beschränkt  sich  meist  nur  auf  tK* 
quente  Lokalstrecken. 

Die  für  den  Transport  von  Kleinrieh  be« 
stimmton  E.  besitzen  entweder  zwei  Abteilungen 
(Wagen   für   den  Transport  von  Schweinen, 

I  SehatVii  u  s  w.,  s.  auch  Horst.-nvii-lnv.igen),  oder 
vier  durch  drei  Zwischenboden  voneinander  ge- 
trennte Abteilungen  (Wagen  fBr  GeflUgel- 
trans]">rri 

Etat,  Voranschlag  der  Eiunalunen  und  Aus- 
gaben, s  R.frii'bsctat 

Etzel,  Karl  von,  einer  der  größten  Kisen- 
bahningenieure  und  Haupthegründer  des  heu- 
fifjen  Kisi-nhahnbansystems,  wurde  1812  zu 
HeUbroun  in  Württemherg  geboren.  Das  Dei- 
spiel  si.iii..s  Vaters,  des  trefflichen  Eberhard  v. 
JS.,  welchem  WOrtt<«mberg  sein  angezeichnetes 
Stxaftennetz  verdankt,  weckte  frflhzeitig  im 
Sohn  eine  entsehiedene  Hinneigung  zu  den  tech- 
uisobeu  Fächern.  Naturwissenschaften,  Mathe- 
matik und  Zeichnen  bildeten  seine  Lieblingsbe- 
sobäftwung.  Diese  Neigung  wurde  jedoch  vom 
Vater  keineswegs  begünstigt,  dem  eigene  bittere 
Erf.ihrunceu  die  Laufbahn  im  Striat«haudifn=>t 
•dU  wenig  Legflirenswert  erscheini'U  liff/en  uud 
dessen  Anschauungen  die  einscitii,'e  .Ausbildung 
för  einen  vorzeitig  geirählten  Beruf  widerstrebte. 
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K.  wurde  dab^r  /u  ^Tüudltchon  humanistischea 
Studien  aogehalti  n.  wobei  ntuu  zuniicbst  an  die 
Theologie  als  Endziel  da«-hte.  Er  absolvierte 
.somit  das  Gymnasium  zu  Stuttgart  und  da» 
.Seiiiiii;ir  zu  blaubcuern,  nicht  jedoch  ohii'-  neben- 
bei »eine  Lioblingsfächer  sorgfältig  zu  pflegen. 
Diesen  VorNtudicn  verdankte  er  aber  die  vor- 
zügliche aJlg-  nu  ine  Bildung,  welche  ihn  vor 
vielen  seiner  lit^ rufsgenossen  auszeichnete. 

Nach  beendct^^n  Uyninasialstudien.  waln  i-ad 
welcher  E.  nebenher  üitob  ein  gelernter  Zimmer- 
mann geworden  war,  widerstrebt«  der  Vater 
nicht  länger  si-'inf  m  bestimmten  Entschluß  und 
dieser  betrieb  uuu  ein  ii:  'li*^  twhiiischen  Studien, 
insbesondere  das  der  Ari  hiti  ki  ur.  tia<  h  deren  Be- 
endigung er  sieb  m  seiner  praktitchen  Auabildung 
1836  nadi  Paria  b^b,  und  snnlldiBt  beim  Arcbi- 
tokten  Gau  aus  Köln  als  ZeichntT  r>inTrnt  Mit 
welch  eisernem  Fleiß  sich  der  streL>.iiiii'  junge 
Mann  des  ihm  durch  die  Kunstschätzo  und  Hibli»)- 
tbeken  der  Welt»t»dt  geboteneu  ätadieumaterials 
bemAobtigte,  davon  sengen  die  reieben  Samm- 
lungen sorgfältigst  aii-L'^  fiilirtor  Z»  iohnungen, 
die  er  auf  das  best«  gi  ui  diu  t  hiattrli»«scn  bat. 
;Vls  1836  der  Bau  der  l^iscnlahn  nach  Sr  Gi  r- 
main  onter  Ciapejrronv  Leitung  begann,  trat  K. 
in  die  Arebitekturabteilung  der  Baukitiuig  ein, 
wo  or  durch  ein  Projekt  t\\r  di."  Scine-Briick« 
bei  Asuieres  die  besondtif  Aufmerksamkeit 
Clapeyrons  erregte.  E.  Entwurf  wurde  als  der 
vonQglichate  für  die  Ausführung  bestimmt  und 
letstare  ihm  fibertragen. 

Durch  die  gleichzeitige  Aufnahme  E.  in  das 
Kabinet  dei^  bauleit«ndeu  Ingenieurs  erfolgte 
«eine  Einführung  in  daa  Ganze  des  Eisenbahn- 
baiWB.  Nachdem  er  im  Winter  Jb36/37  eine 
Studienrei««  nadi  England  unternommen,  trat 
er  als  Iiip  nicur  I  Khuv»-  zum  Bau  der  VersiiUler 
Bahn,  rive  gauehe,  über.  Um  diese  Zeit  er- 
schien zu  Paris  in  französischer  Sprat-hi-  sein 
entea  Werl^  aber  die  Erdarbotton  „sur  les  grands 
obantieni  de  temwsemento*  u.  e.  w.,  welches 
sjfiitcr  ins  PnifM  lic  iilidM-tzt  wm"de.  Zugleich 
war  er  üIs  Korrespondent  der  Forst  er"  sehen  Bau- 
zeitung thätig.  11198  kehrte  er  nach  Wiirttem- 
berg  aurOck,  wo  man  Tergebiich  versuchte,  ihn 
fOr  den  Staatsdienst  ztt  gewinnen,  imd  1889 
entsihlcC  .r  sich,  /um  Anhitekten  Förster, 
mit  weichem  er  in  Paris  Verbindungen  ange- 
knftjift  hatt«'.  nach  Wien  zu  gehen.  Iiier  führte 
er,  zuerst  mit  Förster,  dann  allein,  verschiedene 
Hochbauten  aus.  Während  seines  Wiener  Auf- 
enthalts i.\\i^MiNt  isioi  iiiaclif.'  T.  uhrr  Veran- 
unlassuiig  (Irr  italienischen  Bchordou  eine  Beise 
in  die  Lombardei  zum  Studium  der  Tra«a  von 
Ifailand  nach  Monza. 

1848  trat  E.  als  Oberbanrat  in  den  württem- 
bergischen Sfa.ifsdii'ii>t  .^1  iuc  iT>tc  Arlii  it,  der 
selbständige  Entwurf  des  Eisenbahnnetzes  für 
Wfirttomberg,  b<>gleit<-t  von  einem  Vorschlag 
für  die  Organi-^ation  des  Bau«lienstes  und  die 
festzuhaltenden  technischen  Grundsätze  fand 
den  Beifall  der  Ivrfrii  ruii^'  und  K  vnfrat  darauf 
auch  mit  besonderem  Gesi  hick  und  Glück  als  Re- 
ierungskommisslr  die  betrefTend«  Vorlage  vor 
er  Kammer.  Hier  und  bei  der  nun  folgenden 
Ausflihrung  seiner  Projekte  erwies  er  sich  so- 
gleich als  das,  wui  iu  .1  später  kaum  mehr  er- 
reicht, geschweige  denn  üüertroffeü  worden  ist, 
als  zielbewuiUer  energischer  Organisator,  der 
es  insbesondere  vrf-r.tnd.  fiir  dii'  .  lii/i  In,  n 
Posten  die  richtigen  Leute  zu  waiiitu.  Deu  Bau 


j  der  Linie  Plochingen-Srtittpart-Ueilbri  iiii  hat 

I  er  persönlich  geleitet. 

Als  die  Erei^-ni-s«'  d>s  Jahr*  E.  Thä- 

;  tigkeit  in  der  Ili  irnat  uuterbiai  n,  wandte  er 
;^ieh  wifdi  r  nai  Ii  Wien,  wo  >-r  di<  Einrichtung 

I  iHui  Le  itung  eiller  Ma.schinenfabrik  übernehmen 

I  solhi     l»i  r  baldige  Verkauf  der  betreffenden 

'  FaLrik;  und  di,- Wi'  diTaufiialmj''  di-r  Eisenbahn- 
bautL-ii  la  Wut  tt.  uibtTg  fuhiltii  ihn  indessen 
dabin  zurück.  Kr  übernahm  den  Bau  der  Linie 
Bietigheim-Bruchsal.  Sein  Werk  ist  der  groß- 
artige Bhizviadukt  bei  Bietigheim.  Das  voU- 
sfändige  Gelingen  des  von  E  ]irojt  ktir^rten  Alb- 
übergangs, sowie  der  gute  liui  dur  würlleui- 
bi'i  giM  hi  n  Liahnbauten  im  allgemeinen  hatten 
im  Jahr  18.'>2  E.  Berufung  nach  Basel  zur  Folge, 
wo  er  die  Leitung  der  Baut«n  (&r  die  sdiwet- 
zerische  (?entralbahngesells<-haft  übernahm 

Die  großartigen  Kunstbauten,  welche  uuter 
E.  Leitung  durt  entstanden  (Sill-Brücke  in  St. 
Gallen,  Aase-Br&ckeu  bei  Ölten  und  Bern,  der 
Hanensteintunnel  n.  «.  w.),  sind  durch  in  der 

'  Fachwelt  hoi  hi:  1:i*zto  Publikationen  (Die 
Brücken  und  ThaiuLit  rgange  der  schweizerischen 
Centraibahn  von  Karl  v.  E. ;  Der  Bau  des  Hauen- 
steintunnels  von  Prefiel  undKaufimamOinweitea 
Kreisen  bekannt  geworden.  E.  folgte  sodaim  aber- 
mals pinern  Ihif  nach  Wien  alsDin-klordpr  neu  ge- 
gruüdclvu  Franz  Joseph-Üheiilbalingesellschafl, 
um  nach  deren  Fusion  mi  t  der  Südba  Ii  ngesellscbaft 
als  fiaudirelctor  der  letzteren  den  Baudianst  der 
nicht  italieniaebea  Lbiien  des  ffroDeo  geMiD- 
sfliaftliihi'Q  Netzes  zuleiten.  Währenddes  ita- 
lienischen Feldzugs  1851)  übernahm  E.  auf  Ver- 
anlas.sung  der  Regierung  für  kurze  Zeit  an 
Stelle  Laneyri^'a  intenmiatiach  die  Qasamt- 
leitung  der  Sttdbahn.  Unter  seiner  Leitung 
wurden  teils  vollendet,  teils  neugebaiit  die  Linien 
Ofen-Pragerhof ,  Alba-lj-Szonv ,  Si^inbrück- 
Sissek,  Agram-Kadfttadt,  Marburg -Villach, 
Odenburg-Kawisa;  »voh  wurden  die  meisten 
Brflcken  und  Stationen  der  Linie  Wien-Trie«t 
umgebaut.  Die  Vollendung  .seines  größten  und 
liebsten  Werks,  der  Brenncrbuhu  d.|,  das 
er  wohl  selbst  als  S«  hluCstein  seines  Wirkens 
im  pnüctischen  Eisenbahndienst  betrachtet  hatte, 
sollte  er  nicht  erleben.  Immerhin  wird  E.  Name 
mit  diesem  großartigen,  tyjiischen  Denkmal  der 
lugenieurkunst,  das  in  seinem  Geist  von  seinen 

fetreuestcn  und  hervorragendsten  Schülern  zu 
!nde  geführt  wurde,  st«ts  verknüpft  bleiben. 
Eben  waren  die  ersten  Lieferungen  seines  Werks 
„Ost.Treit  liisehe  EisLubabiien,  cntwiirfen  iiud 
»usgefubrt  in  diu  Jikhreu  Ihö» — IHüä  von  Karl 
V.  Etzel ^  ersi  bienen,  als  den  kräftigen  Mann 
am  13.  November  lb64  ein  schwerer  Schlag- 
anfall  traf,  der  am  2.  Mai  1865,  während  E. 
sich  auf  der  Reise  nach  der  Heimat  befand,  wo 
er  Erholung  zu  finden  gehofft,  in  der  Wost- 
bahnstation  Kemmeibach  sich  wiederholto  ud 
seinem  Loben  ein  Ziel  setzte. 

E.  hatte  außer  zahlreichen  Gebäuden,  die 
er  als  Arrbili  kt  ausfuhrto,  ubrr  1.^(>U  km  Eisen- 
balmen  si  lbstiuidig  gebaut  und  nebst  den  er- 
walmttii  grol^eren,   auch  zahlreiche  kleinere 
litterarische  Arbeiten  verfatt.  Im  Jahr  1844 
I  redigierte  er  mit  Oberbaurat  Klein  die  in  Stutt- 
gart .  r-i  hienene  Eisenbahnzeitung  und  vt  rfaüv 
I  für  dieselbe  zahlreiche  Aufsatze.    E.  war  em 
I  Meister  des  Stils  und  bewies  diese  Meisterschaft 
aueb  in  der  amt!i<  Inn  .^elmibw  lisc  Dieven  ibiu 
•  lauttusgegebenen  Instruktionen  sind  von  einer 
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unübertrefflichen  Kürze,  Präcision  und  Klarheit. 
—  Sein  Ehrgeiz  war  nicht  auf  die  Schaffung 
imponierendiT  Bauwerke  gerichtet.  Stet.s  suclite 
«  r  die  beste  Lösung  einer  Aufgab«  mit  den 
tili  fuchsten  Mitteln  zu  erreichen,  und  wiewohl 
sich  dabei  nie  sein  feiner  känstleriscber  Sinn 
verleugnete,  war  er  doch  ein  Feind  unnützen 
Aufputzes.  Im  Dienst  streng.  j;ab  er  st^lbt-r  (ins 
leucntendste  Beispiel  aufopr>'rn(li'r ,  uucruiQd- 
licher  Thätigkeit  und  strengster  (iewissenhaf^g- 
keit.  E.  iirljrlfete  mit  gciiuit-zii  bewniidr-niiips- 
wördiger  Ua.s<hheit.  8i:i  kam  «s,  f|ar>  er  sich 
trotz  hU  seiner  uiiifa.^senden  H-rufs thätigkeit 
noeh  mit  bildeader  Kunst,  Litteratur,  Musik 
and  NitnrwiBsenwbaft  su  bofanen  Zeit  üuL 

Kreuter. 

Kiiiupii,  Km wic&luiiß  der  Kisenbaboen 
der  Krde  und  die  Artikel  über  die  EiMIllMlUltll 
der  einzelnen  europäischen  Lander. 

Bnlin-Lübecker  Eisenbahn  (39,87  km), 
mit  34,70  km  im  oldenburgis^t  heii  Fürsten- 
tum Liibt  t  k  und  mit  fi.08  km  im  üebiet  der 
freien  und  Hansi-siadt  Lübeck  gelegene  Privat- 
bahn mit  dem  Sttz  der  Direktion  in  Lübeck. 
Sie  beginnt  auf  dem  preußischen  StafttelMhn- 
hof  in  Biielun,  benutzt  pachtweise  0,'.*y  kra 
die  ükisu.n lagen  der  Staatsbnbnlinie  Eutiu-Keu- 
stadt,  trennt  sich  hierauf  von  dieser  in  süd- 
östlicher Richtung,  entsendet  bei  Gleschendorf 
eine  Zweigbahn  nach  AhrensbÖek  und  mttndet 
in  Lübeck  auf  dem  Bahnhof  der  Lübeck  Jilichener 
Bahn.  Die  Hauptbahn  ist  eine  eingleisige  Voll- 
bahn, während  die  Zweigbahn  eine  normal- 
spunj^e  i^uodärbahn  auf  eigenem  Planum  ist 

Die  Konxeenon  der  E.  erfolg  unterm  S., 
hezw.  10.  Juli  1870,  nachdem  em  bezüglicher 
Staatsvertrag  zwischen  der  großherzoglich 
oldenbur^'isi  iieii  Regierung  und  der  freien  und 
Hansestadt  Lübeck  »u  stände  gekommen  war. 

Wegen  des  Kriegs  rtm  Jabr  1870/71  Ter- 
zögerte  .sich  die  ErSffantig  der  fiahD  bia  aum 
10.   August  1873. 

Das  Anlagekapital  wurde  auf  2  400  000  Mk. 
in  Stammaktien  «od  S  000000  Mk.  in  öproxen- 
tigen  PriorttitsobUgationen  fratgesetzt;  fOr 
letztere  iibernnhmea  die  oh^n  genannten 
ötaateü  Garantie  für  Verzinsung  und  '/»pro- 
MBtige  Tilgung. 

Außerdem  wurde  der  OeMUsohaft  in  beiden 
StaatflgeUeten  das  Tcrwendbare  fielnltsehe 
Terrain  unentgeltlich  überwiesen. 

Was  die  Anwendung  der  Zinseugarantie 
anbelangt,  so  muß  noch  erwähnt  werden, 
daß  von  dem  nach  Abzog  der  Böoklasen  in 
die  stattttenmißigen  Fonds  T«rbleibenden  Jahres* 
Überschuß  zur  Ikdienun-^'  der  Prioritätsobliga- 
tionen zunächst  nur  luü  uuo  Mk.  verwendet 
werti-  n.  hierauf  die  Stammaktien  bis  zu  ^'/t?^ 
Dividende  erhalten  and  erst  die  etwaigen  Jftest^ 
IlberKhllBfle  snr  weiteren  Tertinsung  und  Amnr- 
tisation  d<  r  Priorität8»bligati(Nien  in  Anwendung 
kommeu  isollten. 

Was  hierbei  zur  ßi-dienuug  der  Obligationen 
fehlt,  wird  von  den  beiden  Garantiestaaten  je 
«nr  HiUto  zngesebossen  nnd  dieee  erhatten  tn 
Höhe  der  geleisteten  Zuschflsae  neu  aus- 
zufertigende Aktien  mit  der  Bezeichnung 
Ht  B,  welche  jedodi  nur  bedingten  Dividoiden- 
anmoeh  haben. 

DieBeotabilitit  der  Bahn  wariuniobst  inOenit 
gering;  die  Betriebs  Überschüsse  reichten  nicht 
einmal  sorDeckungder  erstgedachten  105  UOOMk. 
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hin.  Erst  nachdem  diefUnfprozentigenPrioritäts- 
I  obUgationen  mit  1.  Juli  188*2  gegen  neue  vier- 
prozentige  umgetauscht  uml  die  aus  den  Jahres- 
über8chüs<;en  zur  Bedienung  derselben  zu  ver- 
I  wendend' II  Beträfe  von  106000  Hh.  auf 
75  000  Mk.  ermäßigt  worden  waren,  besserten 
sich  die  Verhältnisse  wenigstens  zu  Gunsten 
der  .Vkticnari'  i  I)ividende  löti'J  l,i<''t  ). 

Die  Einnahmen  steigerten  sich  ferner  da- 
1  durch,   dar>   die   E.   1889  ihre  Strecke  auf 
•l,-25  km    von    Lübeck    aus   an  dif   l.üie  t  k- 
.  iJüehener  Eisenbahngesellschaft  für  deren  Zwiijr- 
'  bahn   nach  Travemünde  gegen  eine  jährlii  ii.; 
Pachtsumme  von  riOOOM«.  zur  Mitbenutzung 
überließ  und  daß  der  Verkehr  auf  der  am 
10  Mai  1880  eröffneten  Abzweigung  Gleschen- 
dorf-AhreUbbück   iich  ziemlich    lebhaft  ent- 
wiekelte. 

Die  Konzession  zu  der  genannten  Zweig- 
bahn (7,8G  km)  erhielt  die  Gesellschaft  unterm 

'  3(».  November,  bezw.  '.(.  Di  zeniber  1886.  Die 
oldenburgi.sche  Regierung  verjilliehtete  sich  zu 
einer  Subvention  «  fonds  p>  räu.  wahrend  die 
£.  eine  4VTprozentige  Anleine  von  250  000  Mk. 

I  ohne  Zinsengarantie  aufnahm. 

Die  E.  hat  aeht  Stationen:  die  Betriebs- 
mittel der  E.  bej>Uudeu  im  Jahr  1889  aus 
8  Lokomotiven,  21  Personen-  und  55  Güter- 
wagen. Die  Einnahmen  beliefeu  sich  £ade 
1^  anf  427119  Hk.,  db  Ausgab«n  auf 
284  727  Mk.  oder  6G,G6  V  der  Einnahincn. 

I  Kvans,  hervorragender  ameriliiUii^eher  Me- 
ehaniker.  geb.  1765,  gest.  15.  März  1811,  war 

I  unzweifelhaft  der  erste,   welcher  einen  für 

I  eine  Seluenenbahn  bestunraten  Dampfwagen 
zur  Ausführung:  bmehfe  Bereits  1784  faßte 
er  die  Idee  einer  iiuchdruckdamptmaschine 
als  bewegende  Kraft  auf  Straßen  und  Sobienen- 

I  wegen.  1786  suchte  £,  bei  der  Legislatur 

I  von  Pennsylvanien  um  «n  Patent  anf  tSam 
Wagen  nach,  den  er  mittels  einer  Maschine 
betreihen  wollte,  welche  durch  Wasserdämpfe 
von  10  Atmoaphiran  Druek  bewegt  werden 
sollte. 

Sein  Projekt  wurde  fllr  eine  Cbimire  er- 

:  klärt  und  das  Patent  abgeschlagen  1797  kam 
er  nochmals,  und  zwar  diesmal  bei  der  Ro- 
gieruij},'  von  Maryland  um  ein  Patent  für 
einen  Dampfwagen  ein.  Sein  Gesuch  wurde  be- 
willigt. Br  fbad  aber  niemanden,  der  die  Vittel 
zur  .^usfhhruri):^  seines  Projekts  hergegeben 
hatte.  Er  begann  deshalb  17'.)^  ^Ibst  den  Bau 
der  Ldcomotive,  weU  iie  auf  einer  besonders  zu 
diesem  Zweck  angelegten  Eisenbahn  versucht 
werden  sollte.  Nach  vielen  Unterbrechungen 
wurde  endlich  1801  die  erst«  Lokomotive,  die 
den  Namen  „Oructer  Amphibolos"  führte,  voll- 
endet. Sie  scheint  jedoch  erst  im  Winter  180.'i 
bis  1804  die  oOtige  Vollkommenheit  erreicht 
SU  haben,  und  nahm  im  Angesicht  von  vielen 

I  Tausend  Zuschauern  durrh  die  Straßen  von 
Philadelphia  bi^  an  den  SchujlkiUduß  ihren 
Lauf.  Leider  fehlten  £.  die  Mittdi,  om,  wie  er 
es  beabsichtigt  hatte,  einen  Sduenenweg  aaiu- 
legen.  Dies  war  wohl  der  Grund,  daß  afle  Mine 
Bestrebungen .  den  Wert  seiner  Erfindunir 
seinen  Landes-  und  Zeitgenossen  erklärheh  zu 
machen,  selbst  noch  im  Jahr  1809  in  Amerika 
fruchtlos  blieben.  Aus  diesem  Jahr  stammt 
seine  denkwtrdige  Prophexeinng,  die  er  in 
eiiifui  Schriftehen  verrifTnitlieht.- :  ,Die  jetzi^'e 

1  Generation  will  sich  mit  Kanälen  begnUgeu, 
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die  nicfaste  wird  Eisenbahnen  und  Pfurde  Tor> 
aehen,  aber  ihre  mehr  Bnfgekttrt«n  Nadi- 

kommen  werden  meinen  Dampfwai.'  die 
grO&te  Vollkommenheit  des  Trausporlji  an- 
wenden." 

Litt«ratur:  Herm&nn  Köhler  in  der  Über- 
setzung yon  Woods  praktischem  Ibndhiteli  der 

Kis-'nbahnkunde ,  Braunschweii?  1839  :  Rnhl- 
maon,  Allgemeine  Maschinenlehre,  Bd.  1.  Leipzig 
1876;  Heusinger.  Handbuch  für  speciell« Buea- 
babnfivhnik.  Bd.  III,  Leinzig  1882. 

Kven  (to),  Evener,  hvening,  Ausgleichen, 
Au8^1eich<T,  hcdf'Utet  in  der  Eisenbabnsprache 
der  Vereinigteu  Staaten  von  Amerika  für  den 
Viehhandi'l  im  wesentlichen  dasselbe,  wie 
TooHntr  für  den  sonstigen  GOtenrerkehr .  die 
Verteilung  der  Viehtrtmsporte  auf  Tersehiedene, 
zwi>;cheik  »wei  PÜtMo  TOifauideiDS  BiwnlMbn- 
linien. 

E  Ten  er  heißt  die  Person,  welche  die  Ver- 
teilurifr  im  Auftrag  der  Eisenbahnen  besorgt. 
Zum  erstenmal  wurdf  eine  derartige  Ein- 
richtung: für  den  Verkehr  zwischen  Chicago 
und  New- York  im  Jahr  1875  getroffen. 

Excenter,  Ezcentrik,  «icentrtselw  Sdieibe 
{EcceHfric,  rrrnttric  sJitare.  eccentric  tappet; 
Exretitriipiv.  m ,  ilisqur.  n\.,  roue,  f.,  excen- 
tri'[Ut  i.  eine  an  einer  Welle  festsitzende,  kreis- 
oflindriflohe  Scheibe,  deren  Cjrlinderaobse  mit 


Iff.  IS4. 


der  Wellenachse  nicht  zusainmonfällt,  jedoch 
zu  derselben  panUlel  iet  und  von  derselben 
eineD  Abstand  hat,  der  kleiner  ist  ab  der 
Scheibenhalbmesser.  Man  nennt  den  Abstand 
der  Cylinderachse  des  E.  von  der  geometrischen 
Aohse  der  \\  eile  die  Excentricität. 

Bei  der  Drehung  de«  £.  um  die  Welle  be- 
selinibt  jeder  Punkt  der  C^linderaehse  der 
«BCMitrischen  Scheibe  (drir-n  Kreis,  den  E  x- 
Centerkreis;  lier  Durchmesser  desselben  ist 
der  doppelten  Kveentricität  gleich. 

Die  Wirkung  des  £.  entepncbt  deijenigen 
«iner  Knrbel,  deren  Ärmlinge  ebenso  groA  ist 
trie  die  Eieenlrieität 

Der  E.  kann  daher  ah  Kurbel  betrachtet 
werden,  bei  welcher  der  Kurbelzapfen  gleich- 
seitig als  Kurbelarm  wirkt  (Über  Kurbelbe- 
w^ung  8.  Darapftnuctaine). 

Werden  entsprechend  fz  B.  2reradlinicr)  cre- 
föhrte  Masi  hincnteilo  durch  eine  Stange  mit 
einem  E.  gelenlcig  verbunden,  so  werden  jene 
MaechinenteUe  bei  der  Umdrehung  des  E.  in 
eine  hin-  nnd  bervebende  (sebwingcnde)  Be- 
wegung ver-'^^tzt.  Man  bez'ichnet  die  erwähnte 
Verbind ung.sstiuige  als  Excentcrstange;  die- 
selbe uinschlicßt  den  B.  mift  dem  Bxeenter- 
rinff  (oder  •Bfifcel). 

In  Fig.  ist  d  der  Dnrohmesser  nnd  0 
der  Mittelpunkt  der  escent Hieben  Scheibe,  w 
die  Dicke  und  Ä  die  geometrische  Achse  der 


I  Welle»  AC  die  Bmentricitilt,  U  der  Dureh- 
metMT  des  EnseatailDwiMt.  Der  Enenteninj; 
I  ist  mit  It.  der  Solnll  dir  BuMnUrttuige  nut 

S  beaeichuet. 

Im  LokomotiTlNm  finden  B.  wohl  nur  mehr 
i  bei  den  Steueranoen  Verwendong  (AwflUir» 
I  liehes  hierüber  s.  Steuerungen).  Fi^er  wurden 

die  K.  auch  fnr  den  Antrieb  der  Lokomotiv- 
t  Speisepumpen  verwendet.  Bei  btabilmaschinen 
I  werden  E.  für  den  Antrieb  der  Steuerungen  nnd 
'  der  Pumpen  benuttt.  Auch  sonst  werden  £. 
:  im  Masentnenban  vielfach  angewendet. 

Rxcentrischer  Schienenstoß.  Die  Sto&> 
>  tage  swisehen  cwei  im  Qleiastrang  anfetn" 
I  ander  folgenden  Schienen  wird  gewonnlieh  in 
'  der  Mitte  zwischen  <lf»n  beiden,  ihr  zunächst 
'  befindlichen  Stoüschwellen  angeordnet.  Doch 
I  sind  auch  schon  Vorschlige  gemacht  worden, 
I  bei  Gleisen,  wddie  immer  m  der  gldehen 
Richtung  befahren  werden,  sogenannte  exoen- 
trisrhi-  Srö^e  :lu  -/".führen,  d.  h,  die  Fuge 
um  ein  versuchsweise  festzustellendes  Maß  seit- 
lich der  Mitte  zu  legen,  und  zwar  näher  gegen 

i'ene  Schwelle  hin,  welche  dem  ankommenden 
iahnzug  zunächst  gelegen  ist.  Man  hoffte  den 
Aufschla?  der  Räder  bfiin  fn>er<,'nnir  über  die 
Fuge  zu  inndern.  wenn  sich  das  kürzere  Ende 
unter  der  Last  ein^'s  Bads  nicht  stärker  durch- 
I  biege  als  da"  längere,  erst  dnrdi  Vermittlung 
I  der  Laschen  gt  bogene. 

'  Exkursionsziige ,  nicht  fahrplanmäßige 
I  Züge,  welche  den  Äweek  haben.  Ge5ell«ehaft*>n. 
I  Verdne,  Schulen  u  !^  w    entweder  zu  \  er- 

giügungs-  oder  zu  Berufszwecken  zn  befördern, 
insichtlich  der  Bedingungen,  unter  welchen 
I  solclie  Zn<xf  zuü:esitanden  werden,  crrlten  zu- 
nächst die  vorhandenen  Bestimmungeu  über 
Sonderxüge;  außerdem  aber  litgt  «*  im  Er- 
messen der  Eisenbahnverwaltungen,  für  be- 
stimmte Zwecke  Erleichterungen  und  Fahr- 
preisannftßigungen  (s  (i    zu  gewähren. 

Expnnaion,  s»  Dampfarbeit,  Dampftnaechine 

,  und  Lokomotiven. 

Expedienten.  Expeditoren,  diejcni«,' n 
'  BahubeamtcQ,  welchen  der  liizpeditioa&dienst 
(s.  d.)  übertragen  ist. 

Expedition  hat  nach  «lern  äbliehea  Spntob- 
gebniuch  zweierlei  Bedeutung: 

1.  Wird  darunter  die  Dienststelle  verstanden, 
welcher  die  buch-  und  rechnungsmäftige  Ab» 
fertigung  von  Personen,  GepäckrtftiAen,  beiw. 
G  ü  t  rn  ( >bi  iegt  —  Expedit,  Aeooont  olice^  finrean 

expediteur. 

Die  B.  der  Güter  ist  mitunter  nach  der 
I  Art  der  zur  Aufgabe  kommenden  Guter  in 
I  eine  EUgnt-  und  Frachtgutexpedition  getrennt; 
jedoch  ist  diese  Trennung  m  der  Regel  nur 
auf  ^rd&eren  Stationen  durchgeführt,  weil  auf 
Stationen  mit  geringem  Güterverkehr  die  Gin» 
richtung  geamiderter  Eil-  und  Fracbtgutexpe- 
ditionen  aus  dienstliehen  und  flnanaiellen  Rftek- 
'  sichten  sich  nicht  empfiehlt. 

2.  Wird  E.  in  dem  Sinn  der  Abfertigung 
sdbet  gebraucht;  s.  Gepiok-,  Glltar-  nnd iPer- 

:  sonenexpedition. 

Kxpeditionsbnrean,  der  für  die  Gflter-* 
Billei  -  und  Gepäck-Abfertit^ungb«  t  iiti  tnte^beiw. 
zugewiesene  Dienstraum;  s.  Eipedition. 

Expeditiongdienst,  Abfertigungsdienst, 

'  I  S'fri-ice .  m  .  des  erpfditiotts  ,  der  die  )fe- 
t  samte  Abfertigung  der  Personen,  Gepack- 
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sttteke  uod  Güter  umfassende  Dienst^  die  baupt- 
sichlich   in  den    Dipn!«tlokalititen  sicL  ab- 

wickelndf  Alif'rrji:uiik;>tliritiglieit.  Für  den  E. 
b«8tehuu  hf  l  den  uioiätea  Eiseubahnverwaltungen 
mehr  oder  minder  umfangreiche  DienstTor- 
sohriften  (Instruktionen)  für  die  Abfertigung 
TOD  Personen.  Gepäck  und  Gütern.  Der  Ex- 
peditionsdi('n>t  ist  bei  den  eiiui  lin  n  Bahn- 
verwaltungeu  zwar  Terscbieden  eiujjericbtet,  aber 
im  gro&en  und  ganzen  dodi  in  der  Weise 
organisiert,  daß  auf  Stationen  mit  größerem 
Verkehr  oder  schwierigeren  Verkehrsverhält- 
nissen  für  jeden  der  dn^i  in  Frage  kummenden 
£xpeditionszweigo  selbständige  Abfertigtm^s- 
stellen  besteben.  ninlMili  euM  BÜbtezpedition 
für  die  Abfertigung  Tim  Ferwnaen,  eme  Ge- 
päckexpeditiüu  für  die  Abfertigung  des  Reise- 

tepäcks,  der  auf  Trauj-portsilitiu  zu  Lefiu- 
emden  Leichen,  Fahrzeuge  und  Tiere,  sowie 
des  ExpreÜtguts  und  der  Dienstkorrespondenx, 
und  dritftns  eine  (uUerexpedition  für  die  Ab- 
fertigung' dir  Eil-  umi  Frachtgüter,  r-owie  der- 
jenigen Lt-uht-n,  Fahrzeuge  unu  Iure,  deren 
Aufgabe  mittels  Fntohtbriefs  erfolgt.  Auf  ganz 
großen  Stationen  bestehen  ancb  fSr  die  Güter- 
abfertigung gesonderte  Expeditionen,  wülirend 
auf  den  kleineren  Stationen  die  drei  i-lxpeditions- 
zweigi'  Ti'reiuigt  sind  und  di«  LeitOBg  dOB 
ganzen  K  in  einer  Hand  ruht. 

Zar  Abwieklnng  ond  Besor^^ng  des  E.  iat 
den  E\rt 'iitinnv;vorständen  die  erforderliche 
Anzahl  liill.-lii  aiiit>  ii  zuireteilt,  und  werden 
diesen  durch  niv  ti-tcnn  die  regeluiäi>igen 
DienetgesohÄfte  auf  Grund  eines  sogenannten 
GesdUEhMUMtrilen  —  Besehifligungsplans, 
Diensttiirniis  —  zneewiesen.  D<t  Kspeditions- 
rorstand  hat  die  Kontrolle  über  die  rechtzeitige 
und  vorsehriftsmäßige  Au.sführuug  der  den 
einzelnen  Beamten  ztweteiltcn  iU'beiten  zu 
flben  und  sicii,  wenn  die  Verliiltnisse  et  «r^ 
fordern,  per'<önli'  h  nn  df-n  Arbeiten  zu  betei- 
ligen. Die  llaujitaulgabe  obliegt  nalurgeuiäG 
dem  Expedition.svorstand ;  dieser  hat  sich, 
um  Miner  Aufgabe  gerecht  zu  werden«  mit 
«Uen  auf  den  OllterTenehr  der  Eisenbahn  Be- 
zug habenden  niilitarisrh<n.  posfali^ehen.  poli- 
zeilichen, zoll-  und  steiieraintlii  hcn  Vorschriften, 
ferner  mit  den  Verhältnissen  und  Bedürfnissen 
seiner  Station  und  doren  Verkehrsgebiet  genau 
TOrtrant  zu  maefaen  und  sein  Angnunerk  san- 
dig auf  die  Ht'bung  des  Eisenbahnverkehrs  und 
vorzugsweise  auf  die  richtige  und  schnelle 
Beförderung  der  Güter  zu  ricbten.  Kr  hat  sieb 
tn  diesem  Zweck  namentUcb  ttber  Koukurrenz- 
beatrebnngen  anderer  Balmrenraltnngen,  über 
das  Straßenfuhrwesen,  über  die  allenfalls  kon- 
kurrierenden Wasserwege  und  die  bezüglichen 
Frachten  in  informieren  und  mit  den  am  Güter- 
Terkehr  seiner  Station  in  herforr^mdem  Maß 
beteiligten  Verkehrstreibenden  in  perstaUeher 
Ftkhlung  zu  bleiben  und  die  vorkommenden 
Anstände  bestmöglich  zu  ordnen,  f^eine  sonsti- 
gen AnfgmiMii  und  Obliegenheiten  ergeben  sich 
ans  dem  Wesen  und  Gang  des  fizpeditiona- 
dienstes  von  selbst  mid  ninnssen  insbesondar« 
aurh  die  Verreehmug  der  Einnahmen,  sowie 
die  Kas-safübrung,  femer  die  Verfassung  der 
Torgeschriebenen  statistisditn  Aaswaiss^  s.  Qo- 
piok-,  Gftter-  und  ParsoMaagniditioii. 

Dr.  Wehrmami. 
ExpeditionsfriRt  iDHai,  m.,  d'i.ip>ditiun\ 
ist  deigeuige  Teil  der  Lieferungszeit,  welcher 


1  fbi  die  Abfertigung  der  Transportgftter  auf 
I  das  Versand-  und  Empfangsstationsn  «igesetst 

ist:  sie  betragt  nach  dem  gegenwäjrtigen  Be- 
triebsreglement für  Deutschland  und  Osterreicb- 
Unsam,  sowie  femer  nach  dem  Transport- 
r^lement  d^r  Schweiz  und  auch  dem  inter- 
nationalen Übereinkommen  für  den  Kisenbahn- 
I  flacht  verkehr  für  Eilgüter  einen  Tag,  flkr  Fndkt- 
güter  zwei  Tage  (s.  Lieferfristen). 

In  Italien  ist  ein  anderer  Maßstab  genom- 
men und  beträgt  ohne  Unterschied  der  Güter- 
gattung die  E.  24  Stunden  für  die  größeren 
und  3G  Stunden  für  dif  iiltintreii  Stationen. 

Expeditionggebübren   (i-Vai«,  m. 
d^expMüioH\,  diejenigen  tarifmiAisen  Neboi» 
gebftnren,  wdche  die  Bestimmung  haben,  den 
Eisenbahnen  eine  Vergütung  für  die  von  der 
Länge  des  Transports  ui.'hr  oiln  weniger  un- 
abhängigen  und  mit  einer  jeden  Expedition  von 
j  Gütern  in  höherem  oder  minderem  Grad  not* 
I  wendig  verbundenen  Leistungen  und  „Uaftungs- 
I  Verbindlichkeiten  zu  gewiihreu.    In  Österreicli- 
'  üng;irn  ist  an  Stell--  der   üez<'ichnung  ,Ei- 
peditionsgebühren"  die  Bezeichnung  „Manipu- 
lationsgebfihren''  üblich  geworden,  welche  aus  der 
Vereinigung  der  Auf-  und  Abladegebühren  mit 
'  der  allgemeinen  V'ersicherung.sgebühr  entst^mden 
sind.  Die  E.  sind  in  der  Kegel  fur  alle  Ent- 
fernungen gleich.  Doch  kommen  auch  £.  vor, 
wddra  nach  bestimmten  Entfemungsstufen  zu- 
'  nehmen;  dies  ist  insbesondere  der  Fall  bei  den 
E.  der  deutschen   Gütertarife,  bei  einzelnen 
Tarifklassi-n  der  belgischen  Staatsbahnen,  sowie 
i  bei  den  LokaltarifBitsan  des  neuen  Tarifs  der 
Ssterreidusdien  Staatsbahnen;  t.  Gfttertarif«. 

Expeditionspersonal    (/Vr.fimnf/,  m, 
(Texptditwnj,  dasjenige,  teils  aus  eigentlichen 
Beamten,  teils  aus  uehUfen  derselben  bestehende 
1  Personal,  welches  in  den  Bahnhöfen  ständig 
I  mit  der  Beooi^ung  der  Expedition  Ton  Per- 
sonen und  Gütern  hfschriftipt  ist.  Während  an 
ganz  kleinen  Stationen  da-sselbe  Personal  mit 
der  Expedition  der  Personen  und  der  Güter 
1  betraut  sein  kann,  istan  mittleren  und  größeren 
I  Stetienen  eine  Arbeftsteiinnfferforderliett,  welche 
ein  besonderes  IVr.sonal  für  den  Personendienst, 
für  den  Geuackdienst  und  für  den  Güterdienst 
I  nötig  macnt.  Es  ist  demnaoh  tn  nnter- 
1  scheiden: 

1.  DasPersonal  der  Billetexpedition. 

1  Dieses  Personal  besteht  aus  den  Billeteuren  und 
ihren  etwaigen  Gehilfen.  Bei  manchen  liahnen, 

I  bezw.  Stationen  haben  Billetexpedition,  tiepack- 
expedition  und  Stationskassenferwaltung  einen 

I  gemeinsamen  Vorsteher,  irilhrend  anderwirts 
wieder  die  Stationska>senverwaltung  au.s  der 
N'erbindung  mit  den  heulen  genannten  Expe- 

,  ditionen  losgelöst  erscheint 

2.  Das  Personal  der  Gepäekezpe- 
I  dition.  Dasselbe  bcateht  ans  den  Gepiek-Ezjpe» 
I  dienten  und  ihren  etwaigen  Gehilfen,  aus  dem 

Wiegepersonal  (Wiegemeister,  Wasmeister,  Lade- 
meistei-  Packer)  und  den  G^iiwtrilgem. 

8.  Da«  £zpeditioiispersottal  des 
Otterdienstes  besteht  aus  den  Expedienten, 
ihren  Assistenten,  tieliilfru  und  den  (iüterbodcn- 
meistem  und  Güterbodenarbeiteru,  überpackeru 
und  Packern.  Während  ihres  Aufenthalts  an 
den  Statienen  stehen  auch  die  Fraohtkondak- 
teure  unter  dem  Vorstand  des  Gftterexpeditions- 
dieiistes.  lui  allgemeinen  sind  die  .\ufgabcn 
I  des  Güterexpeditionspersonals   unstreitig  weit 
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vervickelter  und  schwieriger,  als  die  Auf-  1 
gaben  der  Personell-  und  Gepäckexpedition.  Der  | 

<jntorrrpeditinn<!hoarnt-o   mnu   luit   (it-n   li.ihn-  1 
poliieiiicheii  und  züllaintliclu'n  Vdrscliril'Uu,  mit  j 
einer  Keihe  von  gesptzlicluii  und  reglemen-  I 
tarischea  Vonebriftaa,  mit  den  eiuschlügigeQ 
Beetiiiimuiigen  der  inlindisohen  ZoUgeeetige« 
bung,  mit  fl«?n  Haftpflichtbestimmunirin,  df-n  ' 
Tr^nsportvt  rtiagen  seiner  Bahn,  dem  Tktnl'weseu 
und  mannigfachen  Dienstinstruktionen  vollkom- 
men vertraut  sein  und  die  Verkehrsbeziehungen 
seines  Verkebrsgebiets  knuiea ;  aiieh  rine  gewisse 
Kenntnis  der  Warenkunde  und  Verkonrsg'oo- 
graphie  sich  atiwigtjen  —  zumeist  AntorJfiun- 
gen,  die  an  das  Personal  des  Personendienstes 
entweder  gar  nicht  oder  nur  in  geringerem 
Maß  herantreten.  Die  beetindige  vermittlttng 
zwischen  den  Wünschen  nni  dfn  Anfordi  ninf»en 
des  Publikums  und  den  int*.'rei.,st'u  der  Üahn 
gestaltet  sich  für  das  Personal  des  Oüterdienstes 
weit  schwieriger.  Niheree  siehe  Gepäck-,  Guter- 
und  Personenezpedition. 

Dr.  M  Hanshof  r 

Expeditionsstempel,  s.  GüturabierUgung. 

£xpeditions3(eiten  {ff eures,  f  pl.,  d'oucer- 
imn  «t  de  lernuture  dies  bureaux  des  mar- 
dbondMet),  im  engeren  Sinn  jene  Tagesstanden, 
zu  welchen  Utiffrexpeditionen  zur  Annahme 
und  Abg^ibe  der  Unter  geöltnet  sein  müssen, 
und  innerhalb  welcher  anaererseit.s  die  Absender 
die  Transportgüter  aufzuliefern  und  tu  Ter> 
laden,  die  Empfänger  die  angekommenen  Guter 
abzunfhiueii  und  zu  entladen  haben 

Die  K  ,  auch  Dieasstütundeu  ^rt'ii.nint,  \ferden 
Ton  der  Eisenbahnverwaltung  niit  liücksicht 
auf  die  örtlichen  Verhältnisse  festgeeetxt  und 
durch  Anschlag  an  fir  das  Publikum  leiehk 
zugänglichi-ti  Orten,  am  Schalter,  an  den  Ka.^sen, 
in  den  ZugaiigfcU  zu  den  Guteriialli^u  u.  ».  w. 
bekanntgeniacbt.  Der  innere  Dienst  der  Eisen- 
bahn winl  durch  die  £.  nicht  beschränkt.  i 

Bei  denpreußischenStaatsbahnensind  1 
di<^  Zeiten.  walireiHi  welcher  die  Giitereipedi-  ' 
tionen  dem  Publikum  geöffnet  sind,  ebenso  wie  | 
die  Fristen  ftir  die  Be-  und  Entladung  ganzer 
Wagenladungen  durch  das  Pablilram,  wie  folgt, 
festgesetzt : 

Die  Güterer]>edif ionon  sind  in  der  TXi-^fl  an 
den  Wochentagen  für  das  Publikum  in  den  Mo- 
naten April  bis  einschlieülich  SentemUer  miu- 
desteos  vormittags  von  7  bis  12  Uhr  und  nach-  i 
mittags  von  2  bis  7  Uhr.  und  in  den  Monaten  ' 
Oktober  bis  einsehlie£>lieli  Mfirz  vormiHuefs  von 
<8  bis  12  Uhr  und  naciuuitUigs  von  2  bis  7  Uhr  , 
geöffiiet.  I 

Auf  grd&eren  StatiwMn  sind  thunlicbst  Ein-  | 
richtungen  getroffen,  welche  es  dem  Publikum  i 
gestatten,  während  der  Mittag>sturiden  Fraehf- 
gclder  zu  bezahlen  und  die  Be-  und  Kutladutig  | 
Ton  Wagenladungsgtitcm  zu  bewirken.  i 

Bei  den  wü  rt tembergi  s eli en  Staats- 
bahnen müssen  die  Güterexpeditionen  zur  An- 
naliine  und  Abgabe  der  (iuter  ^'eiiiriief  .^ein 

aj  Für  gowfthalicbc  Güter  in  der  Zeit  vom  ; 
1.  Oktober  bis  31.  Min  von  früh  8  Uhr  bis 
mittags  12  riir.  von  nachmittags  2  Uhr  bis 
abends  0  Uhr;  iiiiden  übrii^en  Monaten  ▼oafrfib 
7  Uhr  bis  mittags  12  Lhr  und  von  8  übr 
uat'hmirtags  bis  7  Uhr  abends; 

h  <  tiir  ISÜglkter  das  ganze  Jahr  hindurch 
Tou  7  Uhr  morgens  bis  12  Uhr  mittags  und 
▼on  1  Uhr  naehtuittags  bis  7  Uhr  abends. 


Für  gewöhnliche  Frachtgüter  bestehen  an 
Sonn-  und  Feettagen  keine  E.;  andi  werden 

die  Dienstsfunden  für  die  Annahme  und  Abgabe 
von  Eilgut«jru  walirend  des  VormittAgsgottea- 
dieu-stes  auf  die  Dauer  von  2  iStunden  und 
während  des  Nachmittagsgotteedienstes  auf  die 
Dauer  rvn  i'/?  Standen  unterbroehen.  Dagegen 
sind  dir*  Filiriiterhureaux  mindestens  während 
einer  Stunde  vor  dein  V'ormittagsgottesdieost 
und  mindestens  ebensolang  zwischen  den  beidMk 
Gottesdiensten  (aber  Mittag)  geöffnet. 

Bei  den  Reiohseisenbahnen  ui  Elsaft-Loth- 
ringen  sollen  die  Gflterexpi-ditionon,  insoweit 
nicht  Ausnahiiieu  rtu-sdrurklii  h  angeordnet  smd, 
im  Sommerhalbjahr,  d.  h  vom  1.  April  bis  zum 
30.  September  während  der  Stunden  Ton  7  bis 
12  Ubr  vormittags  und  von  S  bis  7  Uhr  nndi- 
mittags  pe5ffnef  sein,  im  Winterhalbjahr  da- 
gegen, d.  h.  vom  I.Oktober  bis  zum  31.  März 
nur  während  der  Stunden  von  8  bis  12  Uhr 
vormittags  und  von  2  bis  7  Uhr  nachmittags. 
An  Sonn-  und  gesefadiehen  Feiertagen  wird  nur 
Eilgut,  und  zwar  von  8  bis  11  ühr  vormittags 
angenommen  und  ausgeliefert. 

Bei  den  österreichischen  Staats- 
bahnen «lad  die  Tagesstunden»  während 
wdcher  die  Kassen  und  Magazine  fitr  die  Oftter» 
aufnähme  offi  n  pelialfen  werden  mi'nsen.  sofi-rn 
nicbt  für  einzelne  Stationen  Ausnahmen  spe- 
ciell  bestimmt  werden,  im  «Ugerndneo,  w{« 

folgt»  festgesetzt: 

1.  Für  Eilgüter.  An  Wetkti^n  von  7  Uhr 

früh  i>i>  Ii'  l'lir  mittairs  »ind  von  T/,^  Uhr  nach- 
mittugü  bis  (>  ühr  nbends-,  uu  Soun-  und  Feier- 
tagen von  7  Uhr  früh  bis  12  Uhr  mittagt. 

2.  FOr  Frachtgüter.  An  Werktagen  v<hu 
1.  Avril  bis  80.  September  von  7  Uhr  frfih  bis 
U  ühr  mittags  und  von  1' ,  Uhr  naelimitt.Ags 
bis  6  Uhr  abends;  vom  1.  OktoWr  bis  31.  März 
von  8  I  hr  (ruh  bi.s  12  ühr  mittags  und  von 
l*/i  Uhr  nachmittags  bis  6  Uhr  abends. 

In  der  Schweiz  dauern  die  E.  an  Werk- 
tag»»n  von  7  Uhr  niorp  ns  bis  C.  ühr  abends^  in 
der  Zeit  vom  1.  April  bisol.  September,  und  von 
8  Uhr  morgens  bis  6  Uhr  abends  in  der  Zeit 
vom  1.  Oktober  bis  äl.  März  je  weilen  mit  Aus- 
schluß einer  anderthalbstündigen  Mittagspause. 

An  Samstagen  und  an  Vorabenden  vor  all- 
gemeinen Festtagen  dauert  die  E.  während  der 
Sommersaison  bis  5  Ubr  abends,  wllmnd  der 
Wintersaison  bis  4  Uhr  abends. 

Bei  Eilgütern  kann  jedoch  die  E.  um  eine 
Stunde  verringert  werden.  Auf  Grund  de»  Qe- 
setaes,  betretVenil  <iie  Freisonnt^e  der  Eisen- 
bahnangestellten, vom  Jabr  1889  ist  der  Göter- 
dienst  auf  Eisenbahnen  an  Sonntagen  fiber* 
haupt  ausgeschlossen;  es  bleibt  iedocn  lüe  Be- 
förderung von  Ofttem  und  Vira  in  EUfradtt 
vorbehalten. 

Bei  der  GrandCentral  Beige  währen  die 
E.  von  6  Uhr  morgens  bis  8  Ubr  abends  in  der 
Zeit  vom  1.  April  bis  30.  September,  und  von 
7  l'hr  morgens  bis  7  Ubr  abends  in  der  Z»»it 
vom  1.  Oktober  bis  31.  März.  An  Sonn-  und 
Feiertagen  ruht  in  I5elgieü  der  Güterdienst. 

In  Frankreich  Deginnen  die  £.  vom 
16.  März  bis  1&.  i)ktober  spätestens  um  6  Uhr 
morgens  und  enden  um  B  Ubr  abends;  vom 
16.  Oktober  bis  15.  März  um  7  Uhr  morgens 
und  dauern  bis  5  Uhr  abends.  An  Sonn-  und 
Festtagen  werden  die  Güterbahnhöfe  des  Mit- 
tags geschlossen.    Am  4.  Juli,  dem  Tag  des 
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Nfttioualfestw,  bleibea  die  Glitcrbahnhöfe  t;änz- 
lioh  feseUosMii. 

In  Italic  n'  wrnli  u  die  E.  für  den  Empfang 
uüd  die  Auslieferung  von  Eil-  und  Fracht<jiif- 
seadungim  Ar  jede  Station  je  nach  ihivr  \U- 
deutun^,  welche  nach  Genehmigung  der  Re- 
gierung bestimmt  wird,  geordnet.  An  den 
.st<iatlicb  anerkannten  Fi^ttu^'fn  ikgl.  Dekret 
vom  17.  Oktober  1869  uod  (je^etz  vom  2«).  Juni 
1874)  werden  die  DienstrSame  fttr  Fnchtgflter 
des  Mitt:iL(s  j,'t'sr]ilo«sTn. 

Explodiei'bare  Gegenstände  ( Explosiven' 
pl. :  CompoHfin,  m.  pl..  «ejpiotifs)  nennt  man 
Stoffe,  welche  im  allgemeinen  infolge  eines 
inßent  nuK;h  verlaufenden  Verbrennungspro- 
zesses uoti  \N';is.-prstotT,  Kolilfii'^tofr  oder  an- 
deren j^tollVu),  iu  auiierst  kurzer  Zeit,  in  kleinen 
E.tuni>-ii  '^>'hr  gro&e  Wärme  und  Gasmengen 
entwickeln,  welche  starke  Pressungen  auf  die 
sie  umgebenden  Materien  ausüben  und  durah 
ihre  Expanvivkmtt  livtleutende  Arb^ten  SU  Y«r* 
richtuu  im  »tandc  sind. 

Je  neeh  der  Art,  in  der  die  sauerstoffreiehen 

und  die  brcunhunii  Sfoffe  miteinander  ver- 
bunden sind.  Jass*  u  .sich,  insofern  die  praktische 
Anwtmdbarkeit  in  Betracht  kommt,  zwei  grote 
Grappen  von  Explosivstoffen  unterscheiden.  Die 
erste  Gnipp«  bilden  das  Schwarzpnlver  und  die 
demselben  analog  zusamüi  -ni:*  '-  t/.tt  n  Explo-iv- 
stoffe.  Das  Charakteristisciie  dieser  üruppe  ist, 
dall  die  SanentofTträger  und  die  brennbaren 
'SJifWt  nur  mechanisch  miteinander  geraengt 
■ind.  Der  Seuerstoffträger  ist  Kalisalpeter,  Na- 
tronsalpeter, chlorsaures  K.ili  oder  »»in  iilm- 
licbes  sauer^totlVeiches  Salz,  der  verbrennende 
Körper  meist  Kohle,  mehr  oder  weniger  reine 
PMsiiaenseUcnstofre  mit  oder  ohne  Schwefelzu- 
nts.  Die  iweite  Gruppe  explodierbarer  Körper 
silkd  die  cxplo'lii  rbaren  Nitroverbindungen, 
welche  dadurch  entst(»hpn,  daß  die  sogenannte 
Nitrogruppe  (ein  Äquivalent  Sti«  ksfoff  und  zwei 
Äquivalente  Sauerstoff)  'it-r  Salpetersäure  in 
organische  Stoffe  eingeführt  wird,  wodurch  die 
neu  entstehende  Substanz  den  nötijxtii  Sau  r- 
stoff  zur  Verbrennung  des  in  ihr  bleibenden 
Kohlen-  oder  Wasserstoffs  erhält.  In  diesen 
ezplodierbaren  Körpern  ist  also  der  Sauerstoff 
aui  chemischem  Weg  ncbtu  die  Kohlentitoff- 
Wasaerstoffteilchen  gelagert. 

Je  nach  dem  Zweck  ihrer  Verwendung  werden 
die  explodierbaren  Köri)er  vorzugsweise  unter- 
schieden in  Sihir-Dmittel,  das  sind  explodiiT- 
bare  Ötolie,  welche  zum  Schielien  aus  Feuer- 
waffen ^  entweder  auschlieDlich,  oder  auch  nur 
neben  ihrer  Verwendung  zu  Sprengzwecken  be- 
stimmt oder  geeignet  sind,  und  in  eigentliche 
Spn  n{r=:toffe,  b«  i  <lt  ii(>n  eine  Eignung  zum 
.Schie&en  überhaupt  nicht  vorhanden  ist.  Diese 
Untendieidong  ist  insbesondere  für  Österreich- 
Ungarn  von  Wichtigkeit,  da  dasdbst  die  Er- 
zeugung und  die  Inverkehrsetzuug  der  Schiet- 
mittel durch  das  Pulvermoaopol  der  Staatsver- 
waltung rnrbehalten  ist. 

Die  Erz- Miirung,  der  Verkehr  und  die  Be- 
förderung der  E.  im  all^cniiMnen  und  der  Spreng- 
stoffe im  besonderen  ^imi  in  fj^t  allen  Staaten 
durch  besondere  Geeetw  und  Verordnungen 
ger^lt. 

IKe  bestehenden  Vorschriften,  betreffend  den 
Tran.?port  uxplodi<r1»ar"r  Artikel  auf  Eisen- 
bahnen, verfolgen  in  ihrer  Gesamtheit  zwei 


wH.,!uliche  Gesieht.spunkte.  Diese  Vorschriften 
haben  nnmlieh  nicht  allein  den  Zweck,  die  mit 
dem  Transport  explodierbarer  Artikel  uiUeugbar 
verbundenen  Gefahren  durch  geeignete  Vor- 
sichtsmaCM  .  'ji  ln  In  t  riebstech n i.scher  >iatur  thun- 
lichst 2U  vermindern,  es  soll  durch  dieselben 
auch  hintaogebalten  werden.  da^>  zum  Trans- 
I  port  an  sich  7.n[,'.  1:)';<;i"tic  explodierbare  Körper 
I  von  —  oder  uu  zu  di-reu  Besitz  nicht  befugte 
Pi  i  bOin  Ii,  femer  daß  solche  explodierbare  Körper 
zur  Aufgabe  gelangen,  deren  Transport  ftlwr- 
haupt  nicht  gestattet  ist,  welch  letztere  beide 
Zwecke  zwar  allerdings  aii  h  im  Interesse 
der  Betriebssicherheit,  jedoch  vorzugsweise  in 
jenem  der  Staatsnoliz-  i  jr-d'  gen  sind. 

Deutschland  und  Österreich-Ungarn. 
Im  Deutsebeo  Iteicb  war  der  Eisenbahntransport 
explodii  rbarer  Körper  bis  zum  1.  August  18f*0 
durch  den  §  48,  1,  3  des  deutschen  Eisen- 
bahnbetriebsregleraents,  von  einigen  Artikeln 
abgesehen,  die  da.^elbet  überhaupt  nicht  als  ex- 
plodierbar betraehtet  werden,  ausnahmslos  aus- 
gosidilosscn .    wogegen    dirs'i'lbe    im  int-rnen 
ÖS  t  «r  r  cic  ii  isch-ungari  .Hchen  Verindir  ruck- 
sichtlich einiger  Artikel  zufolge  einer  Anmer- 
I  kung  zu  diesem  Punkt  des  Betriebsreglements 
j  und  eines  Anhangs  sn  demselben  aageUnen  war. 
!       Far  die  Beförderung  d.  r  F.  werden  meist 
i  höhere  Frachtsätze  angerechnet. 

Mit  dem  am  genannten  Tag  in  Wirksam- 
1  keit  getretenen  Nachtrag  tum  Betriebsreglement 
I  ist  ein  ümMhwung  in  der  Kebtung  cinf^etreten, 
'  daß  der  Kisrnlitlintran-iiorf  tiner  Reihe  von 
!  namentlich  aulgefuhrten  explodierbaren  .Artikeln 
im  Deuteehen  fiieich,  sowie  in  Österreich-Ungarn, 
bedingungsweise  durch  'das  Betriebsrt^lement 
selbst  gestattet  ist.  Pör  Osterreich-Üngam  lag 
eine  matiTn  Iii-  X-'ncruiif^  nur  darin,  daD  eini^j'- 
weiten?  explodierbarB  Artikel  neu  zur  Beförde- 
rung auf  den  Eisenbahnen  zugelassen  wurden. 
.  Die  diesfalligen  Beförderungsbedingungen  sind 
in  der  Anlage  D  zum  Betriebsreglement,  und 
zwar  <lrrniali  u  in  A-n\  Nummern  I,  (la  des 
deutsc  l)'  n   Ui  tricbsreglements),  II,  III,  III  a, 
nie,  III  <i,  XIV  und  XV  enthalten. 

Die  Nummern  II  (Petarden  fQr  KnaUhalte- 
Signale  auf  den  Eisenbahnen),  III  (Zündhfltohen 
für  Schußwaffen  und  Geschosse,  ZQndspiegel, 
nicht  sprengkräftige  Zündungen  und  Patronen- 
hälsen mit  Zündvorrichtungen),  XIV  (Chlor- 
saures  Kali)  und  XV  (Pikrinsäure)  handeln  von 
jenen  minder  {j'  t ahrlichen,  mehrfach  gar  nicht 
als  4'\]dndirrl>ar  lu  trachteten  Artikeln,  widche 
auch  fchun  fnth'  r  selbst  im  Deutschen  iieich 
zum  Eisenbahntransport  zugelassen  waren. 

Nummer  1  bebandelt  dagegen  die  früher  im 
Deutschen  Reich  vom  Transport  ausgeschlossenen, 
in  Österreich-Ungarn  jedoch  zum  Iril  h.-rcit- 
zugelassen  gewesenen  explodierbaren  Artikel, 
während  Nummer  III  a  die  Normen  fSr  Zdnd- 
bänder  und  Zündblättchen  (amorces)  festsetzt, 
deren  Eisenbahntransport  .sowohl  im  Deutschen 
Reich,  als  auch  in  ()stemieh«Unfam  ent  qAtor 
gestattet  worden  ist. 

Zwischen  den  Nummern  I  des  deutschen 
und  des  für  Österreich-Ungarn  geltenden  ße- 
triebsreglements  besteht  ein  wichtiger  formeller 
Unt.-r-i  hicd  Walirend  nämlich  für  Österreich- 
Ungarn,  der  am  Schluß  dieses  Punkts  enthalte- 
nen Einweisung  entsprechend,  unterm  1,  Juli  1880 
eine  sämtliche  Verpackungsbestimmun^en  sowie 
die  sonstigen  Vorschriften  für  den  Eisenbahn- 
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tnoaport  zusammenfassende,  seither  durch  mehr- 

fache  Na<litr;^:i'  umi  ErläutenuiiT'n  ir^'iinzte 
besondere  Verorduuug  hinausgeffebeii  wurdfu  ist. 
folgen  ih  der  flkr  Oeatsohland gültigen  Textiiruug 
dies«  Bestimmungen  in  der  Kummer  I  des  Be- 
triebsreglements selbst  unmittelbar  nach.  Obwohl 
temer  die  in  Östorieich-üngarn  seit  Jahren  in 
Geltunt:  gestandenen,  in  der  Verordnung  vom 

I.  Juli  1H»U  zusauimengefaGten  Bestimmungeu, 
betreffend  den  Tnmsport  explodierbarer  Artiicel 
auf  Eiisenbahnen,  auf  die  deutscherseitJt  erlassenen 
Vorschriftfii ,  wii-  .ms  der  UbiTfiiisTiimnunj: 
vieler  Punkte  lu-rvorgeht,  nicht  oline  Eintluü 
geblieben  zu  sein  scheinen,  so  bestehen  doch 
dermalen  noch,  auch  abgesehen  von  der  for- 
mellen Behandlung,  eine  Reihe  von  mehr  oder 
uiiiiiKr  wichtigen  naateriellen  Verseil iedenheiten 
zwischen  den  beidcrseitieeu  Traui'pürtbestim- 
maiig«D,  darauf  bemhend,  daG  dieselben  viel- 
fach eine  verschicdi'ue  ^fsetzlichc  li.isis  haben, 
und  so  insbe-^ondcfi-  lu  Osi.  rr>  i.jh-Uii)sMrn  durch 
den  Bestand  dfs  l'ulv.  riiionopols,  ferner  durch 
die  österreichische  Verordnung  vom  2.  Juli  1877, 
wodurch  gewerbliche  und  stcEerlieitspoUzeiliche 
Bestimminifreii  für  dir  Erzeugung  von  Spreng- 
mitteln und  den  \  iTkchr  damit  erlassen  wurden, 
notwendig  beeintiußt  sind.  So  f;illi'U  in  Öster- 
reich-Un^rn  die  oberwähnten,  in  den  Nummern 

II,  III.  lUa,  Ille,  XIV  vnd  X V  der  Anbge  D  zum 
Betriebs reglenient  genannten  Artikel  (mit  .\us- 
nahuie  vuu  Zündhütchen  lur  Handfeuerwalfen 
und  Patronciiliiilscn  mit  Zündvorriditungiii) 
unter  die  Normen  der  V«-rordiiuug  vom  l.  Juli 
1880,  betreffiBnd  den  Transport  explodierbarer 
Artikel  auf  Eisenbahnen,  umi  sind  ciuiire  dieser 
Artikel  von  dieser  Unterordnung  nur  bei  Ein- 
haltung besonders  strenger  Vcrpackungsbestim- 
mungea  befreit,  wogsgeD  im  Deutscheu  Reich 
infolge  der  Einreihnng  der  TransportTorschriften 
in  Nummer  T  der  .Vnlag.'  I)  zum  Betriebsreg- 
Ifuient  bei  iUt  Eisi;nbalmbef«»rderung  der  in 
dfii  obgenannten  Nummern  aufgeführten  Ar- 
tikel nur  die  in  diesen  Nummeni  eellMt  feet- 

fesetsten  TerpM^nngniten  Anwendmig  sn 
nden  haben,  während  die  anderweit  ii^eu  Vor- 
sichtsmaßregeln nur  für  den  Transport  der  in 
Nummer  I  genannten  Explosivstoffe  gelten. 

Die  bestehenden  Differanien  swischen  den 
Vondiriften  Aber  E.  in  DeaticUaad  und  Ostor- 
r<  ich  haben  jedoeh  aus  dem  Grund  keine  weit- 
tragende praktische  Bedeutung,  weil  ein  auch 
nur  halbwegs  regerer  Wechselverkehr  explo- 
dierbitfer  Artikel  zwiichen  dem.  Deutschen  fieich 
und  Osterreich-Üngarn  schon  mit  Rtldcsteht 
auf  dif  bei  (Ii  r  Einfuhr  notwendige  spo*  idlc 
Zulasüungäbewiiliguu^,  sowie  auf  die  Zoll-  und 
anderweitigen  Formalitäten  sieh  nicht  entwickeln 
kann,  und  sich  sobin  wohl  kein  besonders 
dringendes  Bedürfnis  heimosstellen  dttrfte,  derlei 
Artik<'l  etwa  .in  direkten  Eisenhahuvi-rbändcn 
abzufertigen.  Überdies  hat  die  deutsche  Kcichs- 
NgiMtuig  im  Jahr  1886  jenen  österreichisch - 
nngariscnen  und  stmetinii  Muwärtigen  Dynauit- 
fabriken,  denen  die  Einfiibr  ihrer  Eneogniti» 
nach  Deutschland  bis  dahin  gestattet  war,  die 
diesfällige  Bewilligung  witnier  entzo^'en. 

Anläi>iich  der  Verhandlungen,  weiche  IMU 
zwischen  der  deutschen  und  teterreichisch*un- 
garisehen  Regierung  in  betreff  Aofstellttng  eines 
fjenii-iiHiiiiU'ii,  <i  n  I)  inanungen  des  inter- 
uatioiialeu  L  bereinkommens  über  den  Eisen- 
bahnfrachtenTerkehr  angepaßten  Entwurfs  der 


I  innerstaatlichen  Betriebsre^Iements  gepflogen 

worden  sind,  wurde  dem  lebhaften  Wun-.i  ti  nach 
einheitlicher  Fassung  der  Bestimmungen  über 
E.  im  deutschen  und  österreichisch-ungarischen 
Betrieb^^lement  Ausdruck  gegeben ;  eine  voll- 
ständige Einheitlichkeit  wird  mdes  mit  Bflek- 
sicht  auf  die  Verschiedenheit  der  maüigebenden 
j  gesetzlichen  Gnuidlai^en  wohl  kaum  zu  er- 
zielen sein. 

Die  in  Deutschland  und  (>sterreich-Unnni 

bestehenden  Vorschriften  über  E.  enthalten 
zunächst  die  .\ufziihlun^  jem  r  Kaf-  ^'orii  ii  von 
explodierbaren  Artikeln,  welche  zum  Eisenbahn- 
tran.sport  zugebssen  sind,  ffieru  schlie&en  sich 
die  Verpackungsbestimmnngen  (rttcksichtlich 
welcher  zwischen  Deutschland  und  ()sterreich- 
Ungani  iuNOWeit  ein  principieller  rnt'Tschied 
besteht,  als  in  Deutschland  im  allgemeinen  das 
Maiimalbruttogewicbt  der  zur  Versendung  zuge- 
lassenen Kolli  fe.stgestellt  i>t,  wiihrend  in  Öster- 
reich-Ungarn das  .Maxiniainettogcwicht  der  in 
I  einem  Kollo  enthaltenen  explodierbaren  Körper 
i  normiert  wirdj.  Bei  den  Normen  Uber  den  bei  der 
I  Aufga)>e  elnsualtenden  Vorgang  kommt  insbe- 
'  sondere  das  staiit.spolizeilii  Ii-  Nloni'-nt  in  Betracht» 
j  indem  Sendungen  der  fretaiuiicliereu  explodier- 
j  baren  Körper  mit  behördlich  ausgefertigt*'n  oder 
beglaubigten  Begleitpapieren  versehen  sein 
mSssen.  Dies  ist  in  Deutsiädand  der  Fall,  infolge 
desdeutschen  Gesetze.«  gegen  den  verbrecherischen 
und  gemeingefährlichen  Gebrauch  vou  Spreng- 
stoffen vom  y.  Juni  1»»4,  ferner  in  Österrei<a- 
Ungam  zufolge  der  Verordnung  vom  11.  Fe* 
broar  1860,  betreffend  die  Ausfertigung  der 
sogenannten  Munitioiisgeleitscheine.  zufolge  tj  lo, 
lit.  b  der  Verordnung  vom  1.  Juli  Ibö»»  über 
den  Transport  explodierbarer  Artikel  auf  Eisen- 
bahnen, endlich  mösterreich  speciell  noch  zu- 
folge 9  1  des  Oesettes  vom  S7.  Mu  1805.  be- 
treffend Anordnunj:on  gegen  den  gemeingefihr- 
li«  hen  Gebrauch  von  ^5preug^tuffeu  und  die  ge- 
meingefährliche Gebahrung  mit  denselben  ts. 
Cirkluarerlaft  des  Handeiaministeriums  Tom 
14.  Deiember  1886,  Z.  M1S4).  Hienn  reibeB 
I  sich  die  Vorschriften  ttber  die  Herrichtung  der 
,  Transportmittel  für  die  Bef5rderung  von  exido- 
dierbaren  Körpern,  über  das  Verladen,  die  Zu^- 
siiBuniDensteUttng,  die  Vorsichtsmaßregeln  m 
den  Babnb6fen  nnd  wihrend  der  Fahrt,  Uber 
die  .\bgabe  von  derlei  Transjwrteii.  endlich  die 
Strafbestimmungen  anläßlich  vou  Übertretungen 
der  Transportvorschriften. 

Im  Deutschen  Keich  regeln  den  Tnns» 
port  der  E.  anfler  den  mehrenriOmten  Be- 
stimmungen  des  EisenbaLnbetriebsreglemeiits 
die  dem  BiindesnitbeschlulJ  vom  13.  Juli  1879 
entsprechenden  Verfügungen  der  Einzelstaaten 
(Iber  den  Verkehr  mit  Sprengstoffen  (in  PrenJ*en 
vom  29.  August  1879),  femer  das  Geseti  Tom 
II.  Juni  l!^^*4  ij'gen  den  verbrecherischen  und 
gemeingefährlichen  Gebrauch  von  Sprengstoffen, 
zu  welchem  eine  ergänzende  Bekanntmachung 
I  des  Beichskanzlers  unterm  19.  Män  1886  und 
I  seitens  der  Bundesstaaten  AttsfthnmgsTerord- 
I  nungen  erschienen  And,  und  zwar  in  Anhalt 
am  27.  beplember  und  3.  November  ldtt4,  in 
Baden  am  1.  September  1884,  in  Bayern  Mi 
17.  September  1884,  in  firaunschwoig  «a 
29.  August  18A4,  in  Bremen  am  19.  Septem- 
I  ber  iwl,  in  Hamburg  am  3.  September  1884, 
in  Hessen  am  3U.  August  1884,  m  Lippe  am 
I  24.  Oktober  1884,  In  Lttbeck  am  6.  September 
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1884.  in  M  ec  k  1  en  bu  r  c  -  S 1' Ii  w  r  i  II  am 
4.  Oktober  1884,  in  Mecklenburg-S> t  i  tli  t  z 
um  4  uktob.  r  1884,  in  Oldenburg  am  31,  De- 
semb«r  1884,  in  P reuigen  am  11.  und  24. Sep- 
tember 1884,  in  Ren ß  (iltere  Linie)  am  6.  Sep- 
tember 1884,  in  Reuß  (jünpfrf  Linie)  am 
4.  Juli  und  27.  September  1884,  iu  tiachiea 
am  8.  August  und  22.  November  1884,  ferner 
am  3.  November  1886,  in  Sacbsen-AUen- 
burg  am  80.  August  1S84,  in  Saehsen- 
Coburg-Gotha  am  28.  Oktober  1884,  in 
Saehsen-MeiiiiugiiU  um  14.  Oktober  1884, 
inSachsen-Weimar-Eisenaehamil.  Sep- 
tember 1884,  in  Scbaombnrff-Lippe  am 
89. September  1884,  tnSehwarcbnrg-Budol- 
sTa  d  t  am  10.  Oktober  IhhJ,  in  Seh  wa rxbu rg- 
Sonderskiiu.seu  am  17.  UktobiT  1öö4  uad 
in  Württemberg  am  22.  August  1884. 

In  betreif  der  Bebandlong  der  Transporte 
TOD  Sprengstoffen  ist  ftlr  den  B^ich  dee 
de u tscli  II  E  i  .s  c  ri b a]i ii  v f  r k  eh rs  ve r ban d s 
durch  eine  DieUäUnwti^uQg  vom  1.  April  1888 
fSod«ndes  bestimmt: 

j)ie  Versandexpeditionen  iiaben  bei  Aof- 
lieferung  von  Sprengstoffsendongen  die  ror* 
sebriftsmaüige  B*  si  Imffenheit  der  Verpackung, 
soweit  dieselbe  durch  ändere  Besichtigung  er- 
kennbar ist,  zu  prüfen  und.  die  Terladong  sorg- 
fSXtiß  SU  abenraolm. 

In  den  Fraehtbriefen  mnfi  eowoM  bei  Wagen- 
ladungen al.s  aucli  bei  St iick^'utsviidunfrcn  das 
Gewii^it  der  einzclneu  Kolli  iiugeg<  b<  u  weiden. 
Bei  Zweifel  an  4er  Kicbtigkeit  des  aiigi^'t  lienen 
Qewichts  kann  eine  Hacbwigung  durcli  den 
Versender  gefordert  werden.  Die  Vorwägung 
darf  auf  (b-ii  GiUerboilm  oi]t-r  Güfi'riH'rron.s 
nicht  statttiuden,  aut  der  Gleiswagc  kann  sie 
abgelehnt  werden,  wenn  der  Transport  zur  Wage 
nach  dem  Ermessen  der  Qttterexpedition  mit 
Schwierigkeiten  oder  Gefahren  verbunden  sein 
würde. 

Die  EisenbahadienststeUen  dürfen  die  amt- 
liche Beglaubigung  der  Unterschrift  des  Ver- 
senders auf  dem  Frachtbrief  nicht  vornehmen. 

Die  Versandexpeditionen  sind  verpflichtet, 
h(Ä  S''ndinif,'en  von  Dynamit-,  S[iri'n^'j:flafine-, 
Gelätiuedynamit-  und  Kinetitpatronen  swh  vom 
Versender  den  Nachweis  führen  zu  lassen,  daft 
die  Ursprungsfabrik  zu  den  für  die  Herstellung 
des  betreffenden  Artikels  konzeHsionierten  Fa- 
brlk.  ii  gehört,  bezw.  zur  Vn-sendiing  desselben 
aut  deutschen  Bahnen  ermächtigt  ist.  Ebenso 
muß  die  Eigenschaft  des  Ausstellers  der  zu 
diesen  Sendungen  bcizubringendt-n  litAst  heinigung 
über  die  Beschaffenheit  «ii(i  (irdmingsinäijige 
Vt-rnackurig  als  eines vercidt-ten  t  'hemikei-s  durch 
Vorlag',  l  iüps  amtlichen  Attests  nachgewiesen 
werden,  wenn  die>st'r  Nachweis  nicht  schon  in 
früheren  Fällen  der  Ottteraipeditioa  geführt 
worden  ist. 

Das  bei  derart  igen  Sendungen  erforderliche 
Ursprungszeturnis  ist  zu  jeder  Sendung  beson- 
ders auszuateUen.  Die  Ausstellung  eines  gene- 
rellen Ur8pn!T!tr"?f»ugni.sses  für  alli-  von  einem 
Versender  aul^uliefernden  Sendungen  ist  un- 
Stlrtthaft. 

Das  Ursprungszeugnis  und  die  Bescheini- 
gung des  Tereideten  Chnnikers  ist  seitens 

der  Versandexpeditiün  mit  dem  Datum ?;tempel 
2u  verheben  und  die  Beigabe  derselben  im 
Frachtbrief  nad  in  der  FnchtkartS  m  ver- 
merken. 

Encyklopldic  4«  BiM&l«li&wes«ni. 


'  Die  Annahme  von  Sprengstoffen  zur  Beför- 
derung in  fahrnlanmÄÜigen  Zügen  findet  nur 
am  Dienstag  jeaer  Woche  statt,  sofern  nicht 
dieselbe  von  einzelnen  Verwaltungen  auf  nur 
einen  oder  einige  Dienst  age  im  Monat  beschränkt 
wird.  Fällt  auf  <  iti'  -i  iii  sf>r  Tage  ein  Festtag, 
so  ist  für  die  Annahme  der  folgende  Werktl^f 
freigegeben. 

An  Sonn-  und  Feiertagen  werden  Anmel- 
dungen von  Sprengstoffen  nicht  angenommen. 
Zu  jedem  einz^nen  mit  Sprengstoffen  be- 

i  ladenen  Wagen  ist  ein  besonderer  Frachtbrief 

I  auszustellen. 

j  Die  Versandexpedition  hat  sogleich  nach 
I  der  Anmeldung  einer  Sendung  Spreng>tMiV.  eine 
Ab.schrift  des  Frachtbriefs  oder  eine  den  Inhalt 
des.selben  vollständig  wiedergebende  Auzeigu 
direkt  an  <lie  Expedition  der  Bestimmung»« 
Station  mit  der  Po^t  zu  übersenden. 

Sendungen  von  Sprengntoffen  nach  anfierbalb 
DrntH'Iilands  gelegenen  Stationen  dürfen  nur 
insoweit  angenommen  werden,  als  dies  durch 
besondere  Verfügungen  gestattet  wird.  Eine 
direkte  Kartierung  aber  dieEeich«gren£staüoneu 
hinaus  darf  nicht  stattfinden. 

Vorn  Bi'ginn  der  Verladung  bis  zum  Abgang 
des  betredeuden  Zug.s  sind  die  Sendungen  uuter 
besonderer  Bewachung  tn  halten.  Zur  Ver- 
ladung sind  tbonliobst  mu  «»Iche  Wagen  zu 
wiblen,  die  keine  durebgebenden  Risse  in  den 
Wäud.'u  und  B.idi  n  haben  und  deren  Fenster 
;  und  ihureii  gut  tichiieüeu.  Das  Dichten  der 
I  Wagenthüren  und  Fenster  ist  durch  Einklenjmen 
j  von  schwer  brennbaren  Stoffen  oder  durch  Uber- 
!  kleben  mit  leinenen  oder  baumwollenen  Stoff- 
streifen, wel'hp-  mit  W.issergla<  getränkt  oder 
bestrichen  sind,  m  bewirken.  Diese  Stolle  sind 
vom  Versender  zu  liefern,  eventuell  von  der 
Expedition  auf  dessen  Kosten  zu  lM«ohaffen. 

Die  Schatz  wagen  sind  aus  den  im  Zug  be* 
findlichen  Wagen,  soweit  s(d(he  vermöge  ihres 
Inhalt«  sich  dazu  eignen,  zu  entnehmen  Es  ist 
hierbei  darauf  zu  achten,  daß  an  dies.  r  Zug- 
gruppe (Wagen  mit  der  Sprengstoffsenduagund 
dazu  gehörige  Schutzwagen)  unterwegs  Itdne 
Änderungen  vorgi  nomineu  zu  werden  brauebeu, 
so  dai*  idso  die  beizustellenden  Schutiwajgen 
tbunlichst  bis  zur  Bestimmungsstation  der  eige- 
nen Bahn,  bezw.  bis  zur  Übergangsstation  bei 
den  Sprengstofftransporten  bleiben. 

Die  Stationsvorstände  haben  das  Fahr- 
pensonal  besonders  zu  instruieren  und  dahin 
zu  überwachen,  daß  eine  reglementswidnge 
Besetzung  der  Bremsen  l  i  ht  stattfindet. 

Den  Zugführern  und  1  .icLiueistern  sind  die 
mit  Sprengstoffen  heladenin  Wagen  stets 
speciell  zu  Überweisen;  dieselben  haben  sich 
XU  überzeugen,  ob  die  Wagen  iufierlieh  in 
gittern  Zustand  sind, 
i  Bei  längerem  Aufcnthuli.  der  mit  Spreng- 
stoffen beladem  n  Wagen  auf  einer  Unterwegs- 
station sind  dieselben  unter  besondere  Be- 
wachung zu  stallen. 

Die  Benachrichtigung  fibcr  lüe  Zuführung 
von  Sprengstoffen  ist  sowohl  von  der  Versand- 
bahn   als  von   den   Zwischenbahnen   y-  der 
nädutfolgenden  Hinterbahn  mindestens  4b  Stun- 
den vor  der  Zuführung  der  Sendung  unter 
.  Bezeichnung  des  Inhalts  derselben,  der  Bo- 
1  Stimmungsstation,  des  Adressaten  und  des  vd- 
,  führenden  Zugs  zuzustellen.  Die  Benachrichti- 
[  gung  erfolgt,  soweit  nicht  unter  den  Ver- 

9& 
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waltungeu  eine  anderwoitii^e  Vereinbarung 
getroffen  wird,  an  die  betreftend«»  Ü>>frgang8- 
Btatiou  d«>r  Hlnterbfthn. 

Die  Obenuhme  tob  8pmigatoflVeu<laiig«n, 
deren  ZvfBhnmg  «ner  Hmterlmlin  reebtiätig 
mitgeteilt  ist,  kaiiii  von  dieser  —  in  Ermang- 
lung anderweitiger  Verständigung  mit  der 
TmAbn  —  auch  dann  nicht  abgelehnt  werden, 
wenn  die  sofortiM  Weiterbeföttlerungderaelben 
wegen  nnderaraDs  eintittettder  uWlastung 
des  betrofTenden  Zöge  mil  SpmngvtofOadangen 
nicht  zulässig  ist. 

Von  Störungen  und  Verzögerungen  im  Trans- 
port haben  die  betn  tfenden  Stationen  den 
weiiteren  Unterwegtuitationen,  benr.  den  Ober- 
g.tn^r  sriitionen  wforfc  tdegraiphitcbo  Hitteilnng 
zu  machen. 

Wenn  Spreng.'-toHstMidungen  nicht  innerhalb 
zwölf  Tagesstunden  nach  Ankunft  und  Avi- 
siennig  entladen  werden,  so  ist  die  tarifmäUige 
Wiiirtustrafiniete  zu  erheben. 

Die  Entladung  der  Snrengstoffsendungen  is* 
durcb  den  Empniiger,  bezw.  Bcgleitir  zu  be- 
wirken, und  zwar  unter  Leitung  eines  der 
Gflt^rexpedition  als  Terantwortlich  za  bezeich- 
nenden Aufsehers.  Die  Offnun;,'  d<'i  mit  Spreng- 
stoffen beladcnen  Wnr:<»n  ist  in  Oegenwart  des 
Empfihigen  (bexw  ii^^gleitm)  «Oer  des.sen 
Beauftragten  durch  eine«  Beamten  der  Güter- 
expedition vorzunehmen,  welcher  sich  sogleich 
vo»  d^r  Beschaffenheit  lits  Inhalts  und  <i<'iii 
Zustand  der  Verpackung  und  Verladung  zu 
Überzeugen  hat. 

Die  auf  den  Stationen  eintreffenden  Spreng- 
stoffladungen sind  auch  nach  erfolgter  Über- 
nahme bis  zur  .\  1)1  II  hl  vom  Babnijiof  unter 
besonderer  Bewachung  zu  halten. 

Die  auf  der  Versandstation  entstehenden 
Bewachung?-  und  sonstigen  Nebenkosten  sind 
von  dem  Versender,  dagesren  dergleichen  unter- 
wi'g-i  oder  ;iuf  der  r.iii|»f;\iii;ssiation  entste- 
hende Kosten  von  dem  Emnfanger  einzuziehen, 
sofern  nicht  bez^lich  der  letzteren  vom  Ver- 
sender im  Frachtbrief ansdritoklioli  anderes  ror- 
geschri-'btu  ist. 

Srvllt.-  der  Eitij'trinLror  die  Annahme  der 
Sendung  ausdrOddich  verweigern  oder  es  unter- 
lassen, binnen  der  swDUstBndigen  Frist  den 
Frachtbrief  diiri'h  Z-ihlnng  dfr  von  ihm  ein- 
zuziehenden B«trägi-  «■inzulö.s<>n  und  dii'  Sen- 
«iung  al>zuf,»hren ,  »o  ist  die  lft7.t<'n'  d^r  Ort.<- 
Poiizeibebdrde  zur  Verfügung  zu  stellen,  und 
der  Versandexpedition  beonfs  BnMMlnrlebtignng 
de^!  Vprsf'ndors  nnd  Einzifhung  des  unhcrloh- 
tigt«u  Betrag»  von  d^mtielben  sofort  Mitteilung 
zu  machen. 

Wegen  einer  duroh  unrichtige  und  un- 
genaue  DeUamtion  Ton  Sprengstoffen  oder 
durch  Außerai iitliissunp  dpr  ;ils  Hi-dinirnng  für 
die  Annahme  der.selbvu  varg»-»chri<  bi  ikh  Sicher- 
heit.omaßrcgeln  vom  Versender  etwa  verwirkten 
KonrentioiwlBtrafe  ist  die  Auslieferung  des 
IVaohtbriefs  und  des  Guts  an  den  Empfänger 
nicht  zu  beanstrindi'ii. 

Um  die  H- wristiilirung  gegen  deu  Ver- 
sender zu  si.  li.  rii,  hat  die  £mpfang8expedition, 
falls  aiob  bei  der  Bi>sicbtigaag  oder  Entladung 
des  Wafens  et^iebt.  da6  eine  murenane  oder 
unrichtigf  T).  khinition  des  Inhalt«  >t;Uti|e- 
fundeu  hat  oder  gegen  <lie  vorgosflirit'iH'nen 
Sicherheitsmaßregefn  in  Vit  trolf  der  Verpackung, 
Verladung  «.  s.  w.  verstoßen  ist,  solches  unter 


Zuziehung   von   zwei   unparteiisch. n  ZfUiro'n 
i  sorgfaltig  zu  Protokoll  feRtzusteU^^n  wud  wegen 
Erhebung   der   Ktinv'Htit.ii:ilstnif''   \oni  \er- 
I  Sender  das  Erforderliche  bei   der  Versand* 
Station  SQ  Tonnlassen. 

In  Österreich- l'ngarn  regelt  sich  d'-r 
Transport  der  E.  durch  die  Vorschriften  über 
das  Pulvennonopol,  dnrdi  die  Verordnungen  Tom 
!  2.  Juli  1877  (Reichsgesetzblatt  Nr.  68)  und 
vom  22.  September  1883  (Reichsgesetzblatt 
Nr.  l.'>r>),  mit  welchen  gewerbliche  und  sicher- 
heit.spolizeilichf>  B^'«timmungen  fiir  die  Er- 
zeugung von  J^pr-  tigmitteln  und  den  Verkehr 
damit  «  rl;\->in  worden  sind,  durch  die  V«'rnrd 
nung  vom  1.  Juli  18«0  (B4'ichsgesetzblatt 
Nr.  7i>),  betreffend  die  Regelung  des  Trans- 
ports ezplodierbarer  Artikel  auf  Eisenbahnen, 
nebst  den  sieben  ta  derselben  enebienenen  Kaeh> 
trägen  und  den  /.ahlreidien  Jii  dprsfU-:; 
hinausgegebenen  Erläutenmgen,  unter  wi  Ii  heu 
insbesondere  der  Handelsministerial(»rbtü  vom 
U.  Dezember  1885.  Z.  34184.  betreffend  die 
bei  Sendungen  explodierbarpr  Artikel  erforder- 
li>h<  ii  B»"f,'li  itj>:ii)i.Tr.  h.TVnrzuhi-hi'n  ist;  .-ndü.li 
durch  das  tit*et£  vom  ^7.  Mai  l^^.■>  (li^'iclt.-«- 
gesetzblatt  Nr.  134)  gegen  den  gemein- 
gefährlichen Gebrauch  von  Sprengstoffen  und 
die  gemein gefiibrKcbe  Oebarang  mit  denselben 
j  nebst  Durchfiihninpsvernrdnuii«,'  .\i!sfrihnin>:-- 
I  Vorschriften  finden  sich  in  defi  Gnindzügen  der 
I  Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst  auf  Eisen- 
bahnen und  in  dem  Übereinkonunen  der  österr.- 
ungar.  Kisenbahnen  rOeksifbtlieh  des  OUter- 
transjMtrts. 

Im  wesentlichen  gilt  in  Österreich-t'ngam 
in  betreff  der  E.  folgendes: 

Sendungen  von  explodierbaren  Götem  sind 
mindestens  2-1  Stunden  vor  der  Aufgabe  bei 
dem  Babnexpedit  anzumelden  und  sind  da- 
selbst die  weiteren  Weisungen  bezüglich  der 
\  Aufgabe  entgegenzunettmen. 

Die  Annahme  solcher  Sendunnon  1,:  mir 
an  den  von  den  Bahnverwaltungeu  kuad- 
zumachenden  Tagen  und  za  deu  von  denselben 
zu  bestimmenden  Zügen  zu  gesrhi  h<»n 

Bei  Sendungen  ins  Ausland  duri  die  Au- 
nahme  nur  dann  erfolgen,  wenn  die  Weiter- 
beförderung von  der  Grensstatioo  ab  in  un- 
mittelbarem AnsehluA  stattänden  kian. 

|)rrl<  i  S,>ndung<'ii  dürfen  in  der  Regel  nur 
erst   zur  unmittelbaren  Verladung   auf  die 
I  Eisenlmbnwagen,  und  nicht  früher  als  zwa 
Stunden  vor  dem  fahrplanmäßigen  Abgang  de* 
Zug.-r.    hezH    für   Nacht7.üge    zwei  Stunden 
vor  dem  Sehlu5  der  .Viitnaluno  in  die  &dui'' 
I  hofsräume  eingeliefert  werden. 
I      Ist  die  Sendung        eine  StatiMi  einer 
.  solehon   Bnhn    oder  Strecke  bestimmt,  auf 
I  weklivr  reine  Güterzüge  nur  nach  Zulässigkeit 
verkehren,  so  muß  aiei^elbc   an  einen  Em- 
pfänger in  der  An^gangsatation  dieser  Bahn 
oder  Strecke  adressiert  sein,  welefaer  die-8en- 
dunir  nti«?  den  nahnhof?rSumen  ohne  Verzui? 
IM  entfernen  uud  iür  die  Neuautgabe  dorseIt>eu 
nach  Zulassigkeit  des  ZngTsnehrs  weit«re 
SoiY«  zu  tragen  hat. 

Die  Aufgeber  Ton  Sohiefr-  nnd  Sprengnolvter 
(Schwiizpulver),  Schießbaumwnlli-  und  Muni- 
tion illi  r  Art,  sowie  von  konzessionierten  Spreiig- 
mirt«  ln  haben  den  Nachwei.s,  daß  die  betref- 
i  feude  Sendung  eiplodierbare  Artikel  enthalte 
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deren  Transport  <iuf  den  Eisenbtthnen  gestattet  j 
ut,  in  folgender  W»'ise  711  lli-fi-rn : 

a)  Insoweit  es  sich  um  Öohifii-  uud  Sprcug-  ' 

Sulver  (Sehwarzpulvor),  SchieDbanmwolle  und  ! 
[unitioa  uUer  Art  handelt,  siud  die  Vorschriften 
il«r  Verordnung  der  MinUterten  des  Innern,  der 
Justiz,  ilnr  Pmanien  und  der  Polizei  vom 
11.  Febtuar  lÖÖO  (Reichsgesetzblatt  Nr.  39), 
betreffend  die  Ausfertigung  der  MvilitioilS- 
geleitacbeine,  za  beobachten. 

b)  Bei  Sendungen  twi  komessionierten 
Sprengmitteln,  die  vom  Kr7.oiif»er  oder  konzes- 
sionierten Verschleiter  in  imyerletztem  Ori- 
ginalven^chluß  aufgegeben  werden,  vertritt  der 
Abdruck  der  winistenellen  TnuiBportbewiUjgaog 
die  BMle  de«  Geleitseh^iu. 

Sf-nduritTi  n  von  Sprengmitteln,  welche  in 
da*  IUI  Kcichsrat  vertretene  Ländergebiet  ein- 
geführt, durch  dasselbe  durchgeführt  oder  aus 
demselben  ansgefOhrt  werden  sollen,  mässen 
mit  Ckleitsdieinen  TerseliMi  «ein,  deren  Aus- 
fertigung beim  Hünistorinm  des  Innern  ansn- 
suchen  ist. 

Bei  allen  übrigen  Sendungen  gilt  als  G«- 
lettechein  der  vom  Venwnder  aosgeetellie 
Fraelitibrief,  welcher  ledoeh  vm  derpoutteeben 
BüzirksbfhBrde.  itn  Polizeirayon  von  Wien, 
l^rag,  Lemberg,  Krakau  und'  Triest  von  der 
ImnOMAretUelitti  Peliieibehörde  auf  Grund  der 
mdigewieseiien  Betngsberecbtignng  ridiert 
min  maß. 

FrfK^lifhricfi-,  (iic  von  der  ndiürdt'  :uis- 
gestellt  sind,  bedürfen  dieser  Yidierung  nicht, 
un  Ansehung  der  die  Länder  der  nogamehen 
Krone  berührenden  Sendungen  von  Spreng- 
mitteln ist  für  den  Bezirk  der  Hauptstadt 
Budip  f  dortige  Oberstailthauptmann- 
schait  dieji'iiige  polizeiliche  Behörde,  von  wel- 
cher die  als  Geleitscheine  dienenden  Fruiht- 
briefe  gekennzeichnet  sein  müssen.) 

Die  Frachtbriefe,  welche  keine  anderen 
Geg«->nstande  iiiiif;Lvsi-ii  dürtVii  und  für  konzes- 
sionierte bpreiiguiittel,  «owie  für  Schieß-  und 
.Sprengpulver  (Schwerzpulver)  und  Nitrocellulose 
stets  abgesondert  auszufertigen  sind,  müssen 
.mit  roter  Tinte  geschrieben  sein  und  nebst 
der  Anzahl,  Gattung,  Zeichen  und  den  Nuni- 
mern  der  Gefäße  auch  das  Sporkogewicht  jedes 
einzelnen  derselben  enthalten. 

Solche  Frachtbriefe  dinf^Mi  die  Beseiohnong 
„Bahnhof  rc-^tante"  üiciit  rr;it,vu. 

Fiir    (|frl''i    Sendungen  >iiid   dii  Fra<lit- 

febuhren  bei  der  Aufgabe  zu  entrichten.  Auch 
ann  von  den  Versendern  ein  angemessenes 
Deposit  verlangt  werden,  welches  zur  Deckung 
jener  Auslagen  zu  di^en  hat,  die  bei  Üezugs- 
hiii<i>'riiissen  infolge  Übeigabe  an  diepoUtisäie 
Behörde  erwachsen.  I 
Hit  Wertnachnahme  bdastete  Sendmigen  I 
sind  von  der  Aui'naluiu-  zum  Tran'<port  aus- 
jfeschlossen.  Auch  ist  die  Versicherung  des  In- 
teresses der  reehtieitigen  Uefernng  nicht  in- 
läsaie. 

Der  Ani^ber  bat  sich,  Sendimgea  ins  Ans- 

Und  ausi' i  :;.i;n[upn,  durch  eine  eigene  Klausel 
auf  dem  1  i.t  atbrii  l  liamit  einverstanden  zu 
erklär  I  II : 

a)  iJei  konzessionierten  Sprengmitteln,  femer 
bei  sprengkräftigen  Zündungen,  daß,  ftJIs  es 
der  Adressat  unterlassen  stdlte,  di-  Sendung 
nach  Empfang  des  Avisos  innerhalb  der 
nächsten  sechs  in  die  festgeNtite  Expeditione» 


zeit,  jedoch  auch  an  Sonn-  und  Feiertagen, 
falleitilt  n  Stumion  abzuholen,  dieselbe  an  die 

fiolitisrbv  B<  bürdf  behufs  thunliehst  baldiger 
Entfernung  aus  den  Babnhofsräumen  und  aur 
weitereu  Verfügung  abgegeben  werde; 

b)  bei  sonstigen  explomerbaren  GStem,  daß, 
falls  es  d'T  Adressat  unterlausf-n  sollte,  die 
Sendung  Ii  .Stundt>n  nach  Empfang  des  ihm 
sofort  nach  Ankunft  zuzustellenden  Avisos  ab- 
saholen,  dieselbe  ihm  auf  seine  Kosten  wieder 
«arftckgestellt  wctde,  ferner  daß  das  Gut,  falls 
d<^ssi'n  Rücksendung  biniu'n  dn-ier  Tage,  vom 
Zeitjmukt  des  Anlangens  iu  der  üestininiungs- 
station  an  gerechnet,  wegen  Mangels  eines  ge- 
eigneten  Zugs  nicht  stattfinden  kann,  an  die 
pontisebeBeMrdebehttft  thonliehst  baldiger  Ent» 
fernnntr  d<*T  Sendung  aus  den  Bahnho^räiinien 
und  zur  weiteren  Verfügung  abgegeben  werde. 

Zur  Beförderung  explodierbarer  Güter  dürfen 
nur  gedeckte  Gfiterwagen  mit  dichter  Yerscha- 
lung  und  gut  scMießMden  Thtiren  Terwendet 

Die  iui  iuutTu  d>.r  Guterwageu  vorsttjhenden 
eisernen  Nägel,  Schrauben,  Mutteni  u.  s.  w. 
mAssea  vor  iter  Veriadong  in  das  Holl  versenkt, 
oder  mit  HoltleiRtm  Terldeldei,  oder  endlioh. 

wenn  i  n;  Iii  scharf  sind,  wenigstens  mit 
Sackleinwauil  unter  Anwendung  von  Kleister 
verdeckt  werden 

Der  Boden  der  Gttterwagen  ist  mit  wasser* 
dichter  Leinwand  an  belegen.  Etwa  vorhan- 
dene Fenster  sind  unter  Vevschhiß  za  halten 
und  zn  dichten. 

Zur  \  <  rladung  «iplodierharer  Gttter  sind 
in  der  Regel  Bremswagen  nicht  zu  verwenden. 

Wenn  Bremswagen  dazu  benutzt  werden 
müssen,  so  dürfen  denn  ßniiisrn  nicht  in 
Wirksanikeit  gesetzt  werden,  uud  darf  daher 
auf  diesen  Wagen  auch  kein  Organ  des  Zng- 
begleitungspersonals  seinen  Platz  einnehmen. 

Auch  dürfen  die  Wagen  nicht  frisch  aus- 
gebunden worden  sein  oder  an  der  Grense  ihres 
Benutzungstumus  stL-htn. 

Dem  Schinil  rcn  der  mit  explodierbaren 
Gütern  beladenen  Wagen  ist  eine  besondere 
Aufmerksamkeit  zuzuwenden. 

Das  Wrladcn  (■x|>lo(iii  rbarer  Güter  soll  thun- 
lithst  nicht  von  Gutt-ruiafazinen  aus,  sondern 
nur  auf  möglichst  abgeKgeoen  SeiCengleisen 
im  Freien  bewirkt  werden 

Unbeteiligte  Personen  .sin<l  hierbei  fem  zu 
halten. 

Jlüt  explodierbareu  Gütern  ^efüilrc  Gefäße 
dürfen  nie  gestürzt,  gelcollert  oder  Lresciiohen, 
auch  nicht  um  einen  Stützpimkt  auf  dem  noden 
gedreht  wt-rdt-n,  sie  sind  vielmehr  stets  mit 
großer  Vorsicht  zu  tragen  und  hauptsichlich 
vor  Stoß  SU  schützen. 

Das  Auf-,  Ah-  oder  Umladen  der  Kolli  soU 
womöglich  nur  bei  Tageslicht,  bei  Dunkelheit 
aber  nur  mit  Anwendung  vuu  Sicherheit«-  oder 
solchen  Laternen  geschehen,  deren  Glaswände 
durch  Drahtgitter  g^en  das  Zerbrechen  ge- 
schUtst  sind. 

Das  Tabakraucheu  iu  der  NKhe  solcher  Kolli 
ist  unbedingt  untersatrt 

Während  der  VuniiM  rt.Uirt  einer  Lokomotive 
müssen  die  Wagenthüreu  verschlossen  gehalten 
und  außerhalb  der  ISisenbabnwagen  befindliche 
Teile  der  St  ndung  mit  einer  Decke  feuersicher 
geschützt  werden;  auch  muß  die  Verladung 
unterbrochen  werden. 


Digitized  by  Google 


1496 


EiplodMrbare  Gegenstände 


Explodifrbare  Güter  dürfen  mit  anderen 
Gütern  nicht  zusauunengeladen  wenlcii.  Kon- 
xessionierte  Sprengmittel  dürfen  mit  anderen 
explodierbaren  Gütern,  außer  mit  Schleid  und 
8))r*>n^l)ulTer  (Schwarzpulver)  und  NitrocellitloM 
nicht  in  einem  und  demselben  Wagen  ivtUAm 
werden. 

Sprengkräftige  Zündung«Mi.  dann  die  übrigen 
explodieroaren  Qftter  sind  daher  abgesondert  sn 
▼erladen. 

IHc  Fii^^(•^  und  Kisten  müssen  in  den  Eisen- 
bahnwagen eine  feste  Lagerung  erhalfHH,  was 
durch  Anwendung  von  Itotr-  oder  Strohdecken, 
Keisigpauschen,  Unterlagehflkem  oder  Uols- 
keilen  zu  geschehen  hat. 

Fässer  sind  in  der  Re^el  parallel  zur  Bahn- 
achse zu  legen;  sollten  dieselben  indessen  nur 
eine  Schicht  einnehmen,  so  können  sie  auch 
aufgestellt  werden ;  für  diesen  Fall  sind  aber 
zur  Verhütung  der  Beibung  festgebundene  Reisig- 
pauseben zwischen  dieselben  einzuschieben. 

Die  Zahl  der  Fässer  und  Kisten,  welche  in 
einen  Wagen  verladen  werden  können,  richtet 

sich  nach  dcsvi  ii  Tkauiii  und  Tragfähigkeit;  doch 
dürfen  der  Sicherheit  wegen  nie  mehr  als  drei 
Schichten  übereinander  kommen,  und  darf  ein 
Wagen  überhaupt  nur  bis  zu  zwei  Dritteilen 
seiner  Tragfähigkeit  beladen  werden. 

Die  in  der  Mitte  zwischen  den  Tliiiren  ge- 
lagerten Fässer  oder  Kisten  sind  mit  Teer- 
blachen  oder  graphitierter  Leinwand  zu  über- 
decken; die  Tbüren  sind  fest  zu  rerschließen. 

An  die  Wagen  sind  bUugedntckte  Zettel 
in  kleben,  welobe  in  großer  Sonrift  dm  Inhalt 

angebf'n. 

£x]dodierbare  Güter  sind  vom  Transport 
mit  Zügen,  in  welchen  Personen  befBrdert  wer- 
den, ginslkh  ausgeeohlossen. 

Die  mit  eiplodierbsren  OQtem  beladenen 

Eisenbahnwagen  sind  in  der  Rcp-l  in  der  rück- 
wärtigen Hälfte  des  Z\i\:<.  ji  denialls  aber  d-  nirt 
einzureihen,  daühinterfi -um  Iben  noch  weni;^^r. 
drei  leere  oder  mit  nicht  leicht  Feuer  fangenden 
G^netSnden  beladene  gedeckte  Wagen  folgen ; 
(li.  si  lbcu  sind  unter  sich,  sowie  mit  den  voran- 
gehenden und  nachfolgenden  Wa^^n  fest  zu 
Terinippeln.  Nach  Wippen,  in  den<  n  «  xplodicr- 
bare  Artikel  in  Mengen  Ton  nicht  mehr  als 
35  kg  Nettogewicht  Teriadio  sind,  ist  die  Ein- 
stellutig  besonderer  Scbntswagen  nieht  erfor- 
derlich. 

Hit  konzessionierten  Sprengmitteln  beladene 
Wagen  dürfen  überhaupt  nicht  in  nnmittelbarer 
Yerbi  ndung  mit  anderen,  explodierbare  oder  feuer- 

genihrlicbe  G  ^'rnsriiude  enthaltenden  Wagen 
eingestellt  werden. 

Ist  die  Einreihung  der  mit  explodierbaren 
Gütern  beladenen  Wagen  in  der  rfickwirtigen 
Hälfte  des  Zugs  nicht  thunlich,  oder  bflden 
derartige  Wagen  für  sich  einen  Zug.  so  müssen 
nicht  nur  am  Endo  desselben,  sondern  auch 
hinter  der  Lokomotive  drei  Sicherheitawageo 
vorbezeichneter  Art  sich  befinden. 

Es  dürfen  nicht  mehr  als  äuuoo  kg  kon- 
zessionierte Sprengmittel  in  dnem  Zug  befOr^ 
dert  werden. 

Die  mit  eiplodterbaren  Gütern  beladenen 

Wagen  rind  in  den  Stationen  möglichst  fern 
TOn  den  Aufnahms-  und  Wobngebäuden,  Maga- 
sinen  und  Heizhäusern  und  thunlichst  nur  auf 
solchen  Nebengleisen  aofsustellen,  welche  selbst 


im  Fall  einer  falschen  Wechselstellung  einen 
ZusammenstoJ^  mit  in  Bewegung  betindlicheu 
Zügen  nicht  zulassen. 

Dieselben  sind  außerdem  verläßlich  bewachen 
su  lassen. 

Die  Verschiebungen  s<il(  hiT  Wagen  dürfen 
nicht  durch  Laufenlassen  und  sollen  nicht  mittels 
Lokomotiven  vorgenommen  werden.  Dieselben 
sind  sum  Verkuppeln  mit  gto&et  Vorsieht  an« 
zuschieben. 

Müßte  iedoch  ausnahmsweise  eine  Lokonio- 
tivverschieoung  stattfinden,  so  ist  zwi&chen 
Lokomotive  und  den  zu  Tenobiebenden  Wagen 
mit  ezplodierbaren  Gütern  wenigstens  ein  an- 
derer Wagen  einzureihen. 

Das  Feuern,  Dampf  entleeren  oder  Reinigen 
der  Lokomotiven  in  der  Nähe  des  Verladeplatzes 
oder  der  mit  explodierbaren  Artikeln  bcladenmi 
Wagen  darf  nur  im  äußersten  Notfall  statt- 
finden. Auch  soll  in  der  Station  das  nahe  Vor- 
beifahren und  Halten  der  LolKomotiTen  mög- 
lichst Vermieden  werden. 

In  oder  bei  den  mit  explodierbaren  Artikeln 
beladenen  Wagen  darf  nirht  geraucht  werden. 

In  Zwischenstationen  ist,  wo  es  der  Auf- 
enthalt zulaßt,  die  Beschaffenheit  und  der  Ver- 
sebluiA  der  mit  oplodierbaren  Gütern  beladenen 
Wagen  sowie  deren  Verkuppelung  sorgfaltig 
zu  untersuchen,  und  haben  die  Bahnverwaltun- 
gen dafür  zu  sorgen,  daß  jtjde  umiötige  Aus- 
dehnung des  fahrplanmäßigen  Aufenthalt«  in 
solchen  Stationen  vermieden  imd  alles  Gefahr- 
bringende nach  Möglichkeit  beseitigt  werde. 

Eine  Umladung  von  explodierbaren  Gfltem 
in  andere  Eisenbahnwagen  darf  unterwegs  nur 
im  Fall  unabwcislicher  Notwendigkeit  statt- 
finden. Die  Einleitungen  und  Verpiubaniiigen 
der  Bahnverwaltungen  sind  daher  nach  Mög- 
lichkeit derart  zu  tnAB,  daß  solche  Sendungen 
in  demselben  Wagen  von  der  Aufgabe-  bis  sur 
Bestimmungsstation  befördert  weraen. 

Das  Eintreffen  eines  Pulver-,  bezw.  Moni- 
tionstransports  von  ttber  60  kg  Nettogehalt  pr» 
Sendung  oder  eines  Transports  von  Konzessio- 
nierten Sjuengmitteln  ist  von  der  Aufgabe- 
station der  Abgabestation  entweder  unmittelbar 
oder  im  Weg  der  Übeiigangsstatieaen  tde- 
graphisch  anzukündigen. 

Der  Empfänger  Ist  Ton  dem  .\bgang  einer 
derartigen  Sendung  auf  Kosten  de-  .Vufgebers 
durch  die  Aufgabestation  telegraphisi-h  in 
Kenntnis  zu  setzen. 

In  der  Bcsümmungsstatton  angelangte  Sen- 
dungen Ton  explodierbaren  OVtem  sind  sofort 
mittels  Boten  om  r  telegrajihi-i-h  dem  Adressaten 
zu  avisieren  und  vom  letzteren  ohne  Verzug  zu 
beziehen. 

Die  Ausladung  von  explodierbaren  Gütern 
aus  den  Eisenbahnwagen  geschieht,  wenn  lets- 
tere  in  der  Station  bleiben,  nach  Thunlichkeit 
erst  unmittelbar  beim  Bezug  dersdben.  und 
gelten  bezüglich  des  Platzes,  an  welchem  dies 
zu  erfolgen  hat,  und  hinsichtlich  der  hierbei 
XU  beobachtenden  Vorsichten,  die  rücksicbtlich 
des  Verladens  maßgebenden  Bestimmungen. 

Muß  die  Ausladung  einer  Sendung  während 
dee  Zugaufenthalts  gescheboi,  so  nnd  hierbei 

besondere  Vorsichten  anzuwenden,  und  ist  da« 
Gut  an  einem  sicheren  Ort,  gegen  Näsa«  und 
Feuersgefahr  geedifttst,  in  lagern  nnd  be- 
wachen zu  lassen. 
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Im  Fall  des  Nichtbozuss  tod  SenduDgeo 
explodierbsnr  QQter  h»t  folgwdet  Yerfthren 
Plkti  «1  greifen: 

a)  SeDdung«ii  too  konzesRonfert»«  Spreng- 

mitttln  utiil  vi>n  sprengkr&ftigfn  Ziindiiii^,''-!!, 
^.•1.  bi-  durch  dvii  Adressaten  nach  Empfang 
d-s  Avisos  innerhalb  der  n&chsteit  weh«  in 
die  festgesetzte  Expeditionszeit,  wenn  aocfa  an 
Sonn-  und  Feiertagen,  fallenden  Stunden  nicht 
bezogen  werden,  ^\n<\  zmii  Behuf  di.-r  thun- 
lichst baldigen  Kntt'erauiig  aus  den  Babobofs- 
räumen  und  zur  weiteren  Verfügung  in  Städten 
mit  eigt'neu  Gemeindestataten  an  die  Sicher- 
heitsboliörde,  atifterhalb  solcher  Städte  aber  an 
di'-  k  k.  Mf/iik^li;»uiitiiiaii[iscbaft  und,  wo  dies 
nicht  thiinlich  ist,  an  dai^  nächste  Qeud&rmerie- 

S Ostenkommando  Meh  Tonuugfgaogener  Hei« 
ung  abzugi'ben. 
hl  Sendungen  »onstiger  explodierbarer  Güter, 
welche  ül  Stuaden  nach  Avisierung  nicht  be- 
zogen werdf n ,  sind  dem  Versender  auf  seine 
Ko^ten  wieder  zurüciczustellen,  oder  es  ist.  falls 
die  Rücksendung  des  Gut<  liinnen  dreier  Tage, 
vom  Zeitpunkt  des  AnlaM<r-  iis  in  der  Be-^tim- 
mungsstatioii  :m  ^'fiti-hri'  t,  W'  L'i  n  Miiii'/efs  eines 
geeignt'tfn  Zag*  nicht  statttinden  kann,  mit 
dt'inselben  im  Sinn  des  Punkts  a  vorzugeben. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  üuti  rdt  ni  be- 
rechtigt, für  derlei  Sendungen  nach  Ablauf  der 
obigen  34  Standoi  ein  erMhtes  Lagergeld  su 
erheben. 

ci  Handelt  en  st<-h  um  oine  militirisdie 
Sendung,  so  ist,  nrvilirii m  im  Sinn  der  vor- 
stehenden Bestiiuinuuir- ti  für  die  vorläufige 
Sicherung  derselben  \  lu  sorge  getroffen  wurde, 
von  dem  Verbleiben  einer  »olcben  Sendung  die 
aufgebende  MilitSrbeliOrde  tel^raphlsoh  in 
Kenntnis  zu  setzen. 

Wer  unter  falscher  oder  ungenauer  Dekla- 
ration explodierbare  Güter  zur  BefBrdenui^r  ;iut- 
giebt,  oder  die  als  Bedingung  für  deren  An- 
nahme Torgescbriebenen  Sicherheitsmaliregeln 
au&er  adif  !äCT,  oder  iiiiht  zum  Transport 
auf  Eif^ntMhii'i:  bidiürdlioh  zugelassene  derlei 
Artik.'l  wisMiirli  h  zur  Aufgabe  bringt,  bat 
neben  den  durch  da«  Strafgesetxbnch  oder  durch 
sp«deUe  VerordnBtt|r  feetgeeetiten  Strafen,  aueh 
wenn  ein  S<,'haden  nicht  eingetreten  i«t,  fit r  jedes 
Kilogramm  des  Bruttog»*»ichts  sol<,dier  Ver- 
sandstücke eine  schon  durch  die  Aiitliefermig 
Terwirkte  Konventionalstrafe  von  6  il.  «i  er- 
legen, und  haftet  aui^em  fttr  aHen  etwa  ent- 
stehenden Schaden  (s.     tr -Hrt^l 

In  diT  Schweiz  ist  iiiu.h  dem  Transport- 
reglement  vom  1.  Juli  1H76  (Ausgabe  Tom 
1.  August  die  grö&te  Zahl  der  E.  (Ins- 

heMmdereN(tri>g],vcerin  und  Gemieche  desedhen, 
piki'in«rii<rp  S;il/.',  KnnlhpiTk'^ühfir,  Pho-phi-r- 
praparate.  nameiitlli  h  Znndblätti  hen,  geladene 
ijchuftwaffen,  Schieß-  und  Sprengpolrer,  Palver- 
munition)  von  dr>r  Beförderung  anaiges4>hlossGn 
<§  88).  Bedingungsweise  «nr  Bef&rdemng  zuge- 
ln>i.^n  sind  nur  tenerwerk'ikf^nif'r,  Petarden  für 
Knall- ilaltejiienale  auf  den  Ei.senbahneu,  Zünd- 
Mtchen  t'ir  S(  büß  Waffen  und  GescbOMe,  ZBnd- 
^egel.  nicht  sprengkr&ftige  ZOndimgeii,  Pa- 
tronenhnioen  mit  Ztlndrorriehhingfen  nnd  fertige 
MetallpafruMi-ii.  <<>vi\r-  fi'rliL'- l*a'rr.n''n  äu-  l'appo 
mit  einem  bis  zur  Hohe  dt-r  rtiht  rladung  reichen- 
den inneren  Blechmantel,  chlorsaures  Kali  und 
andere  dilorsaure  &ilz«',  und  Pikrinsäure 
BesflgliehBel&idening  von  D^  namitnudsonstigen 


Sprengstoffen  ^iud  bt^ondere  Bestimmungen 
gegeben.  Was  die  Annahme  der  £.  anbelai^, 
so  ist  zuniehst  die  Aufgabe  und  Beförderung 
als  Eilgut  uttsnl&ssig.   Alte  derM  Transporte 

müssen,  und  zwar  je  nach  ihn-ir.  l?p.stimruuii^'-- 
ort  ein,  zwei,  bezw.  vi«ir,  und  Sendungen  mit 
Extrazügen  acht  Tage  vor  der  Aufgabe,  letztere 
mit  Angabe  des  Transportwegs  unter  Vorlage 
einer  genauen  und  Tollstlbidigen  Abschrift  des 
Frachtbriefs  bei  d*'r  Vcrsaiidt'Xpi'dition  ans,'»- 
uieldet  und  dürfen  nur  zu  der  von  dieser  si  hrift- 
lich  bestimmten  Tageszeit,  verladen  werden. 
DieAbwigting  darf  nicht  in  den  Güterschuppen 
oder  auf  den  Gftterperrons  nnd  Rampen  statt- 
finden Keiuf  Dvnaiuii  'piiiig  darf  zum  Trans- 
port angenommen  wi-rdeu,  sofern  der  Versender 
nicht  dnroh  einen  besonderen  General-  oder 
Specialrevers  die  volle  Haftpflicht  für  aUen  aus 
der  Manipulation  oder  dem  Transport  der  von 
ihm  iiuf'j^'>><rfb<'ncn  Sendungen  eatstenendan  Soha- 
den  übernummeu  bat. 

Bei  der  Verladung  sind  aaehstehende 
Vorschriften  zu  befolgen: 

1.  Vom  Beginn  der  Auflieferung  bis  zum 
!  Ab'„'>ujj  d.  v  IxtrefTonden  Zugs  sind  die  Sen- 
!  duugen  unter  besonderer  Bewachung  zu  halten. 
'  Die  Annäherung  des  Publilcoiiis  an  die  Yer- 
I  laduugsplätze  ist  zu  verhindern; 

2.  die  Vorladung  soll  tbunlichst  nur  hei  Tag 
statttinden ; 

3.  die  Verladung  darf  niemals  von  den 
GOterboden  oder  Güterperrons  aus  geschehen, 

;  muß  Ti>'Imphr  auf  iiiöi,'hi-hst  :ih^r.dc<^'cii!'ii  Sdiii  - 
nen«f niMj^tu  und  thuulii  hvt  kurz  vor  Abgang  de> 
Zugs,  mit  wclch-  iti  dit'  Befördemiig  geseluheo 
soll,  bewerkstelligt  werden; 

4.  dieselbe  hat  durch  den  Versender  anter  Be- 
stellung sachverständiger  Auf-irht  zu  rrfolgi-^n 

Beim  Verladen  ist  darauf  zu  achluii.  daii 
Krsi  hiitfi  ruuL'tii  vermieden  werden;  die  Be- 
hälter (Ki«tcn,  Tonn^)  dftrfen  desiialb  nie  ge- 
rollt oder  ahgeworfoi  wierden;  auch  sind  sie  Im 
Ladtraura  der  Eisenbahnwagen  so  fest  z«  vcr- 
packtu,  dat  sie  gegen  Scheuem,  Rütteln,  Stofien, 
Umkanten  \iud  H.-rabt'all.-n     si.  hcrt  sind.  Ins- 
besondere dürfen  Tonnen  nicht  aufrecht  gestellt 
werden,  nAsam  vielmehr  gelegt,  paraUd  mit 
den  IJn?'«!'-ritcn  des  Wagens  veriadf^n  «nd  durch 
Hülzuuterlagen  unter  HaardeckfU  gegen  jede 
j  rollende  Bewegung  verwahrt  werden.  Der  Uodi  ii 
I  des  Wagens  ist  auf  Kosten  des  Versenders  mit 
I  einer  Blaohe  vx  belegen   Die  besonderen  Lade« 
Utensilien  undWarriuuijr^zeichen (Decken, Flaggen 
u.  dgl.)  sind  vom  Versender  beizustellen  und 
werden  dem  Empftiiger  mit  dem  Gut  abge- 
I  liefert. 

I      Sprengstoffe  dürfen  nur  in  Mengen  von  h5eh- 

-tciis  liMio  ks"  mit  nnd>T'"n  <"5fitt  i  n  und  nur  dann 
verhtden  w«^Tdeii,  wenn  die.se  aicht  leicht  ent- 
'  zündlich  sind  und  nicht  früher  als  die  Spreug- 
I  Stoffe  xur  Ausladung  kommen  sollen.  Es  ist 
I  aber  untersagt,  in  den  mit  Dynamit-,  Spreng- 
I  gelatine-,  'M  it ino  Dynamit-  und  Kinetit-Pa- 
j  tronen,  Schklibiiumwolle  oder  anderer  Nitro- 
I  t:ellulose  befracbtften  Wagen  zugleich  Pulver, 
Pulvermunition»  Feuerwerkikörper,  Zündschnüre 
(anschließlich  SidrarhritszOnder)  oder  ZBndnn- 
g'Mi  nntr-rzubringt'n.  JederWa-r-  iidarf  im  (ganzen 
nur  bis  zu  zwei  Dritteilen  semer  Traglakigkeit 
beladen  werden. 

Über  die  Beförderung  gelten  folgende 
Onmdsitse: 
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Zur  Ladnng  und  Beförderung  dOrfen  nur 
L'edt'tkto,  nicht  kürzlich  aus  der  Revision  ge- 
kommene Güterwagen  mit  elai^tischen  Stoß-  und 
Zugapparaten  und  fester  sicherer  Bedachung 
thunnch^it  ohne  Bremsvorrichtungen  benutzt 
wcrdtii.  E«!  sind  womöglich  nur  solcne  Wagen  za. 
wählen,  wclclu'  kt  iiif  «lun  liirehenden  Risse  in 
deu  Wanden  und  Boden  haben,  und  deren 
Th<U|^.  Luftklappen  und  Fenster  gut  üchlinOen. 

Äußerlich  müsseii  mit  Dynamit  u.  hc- 
ladcne  Wagen  dumh  viereckige  schwärzt-  Flaj^j^i-ri 
mit  einem  weifx'ii  .P"  erkennbar  sein,  wtlrht^ 
oben  vsd  der  Vorder-  und  Hinterwand  oder 
an  beiden  LAngsseiten  angebracht  werden. 

Fährt  innerhalb  eines  Bahnhofs  .  inf  r,i)ko- 
motive  an  der  Ladestelle  oder  au  bereits,  luil 
Sprengstoffen  beladencn  Wagen  vorüber,  so 
müMenFeaerthUr  und  Aschenktappen  geschlossen 
nnd  darf  das  Blasrohr  nicht  verengt  werden. 
Während  d.-r  Tortiberfahrt  der  Lokomotive 
müssen  die  Wageuthnren  verschlossen  gehalten 
und  muß  der  außerhalb  der  Eisenbahnwagen 
b«Bndli(die  Teil  der  äendwuc  mit  einer  XNwke 
f«nenieber  feeebfltit,  aucb  die  Verlading  nnter^ 
brechen  werdiii.  Die  nämlirhpn  Vorschriften 
sind  beim  Begt;giit»n  der  Züge  auf  freier  £ftreoke 
thunlichst  zu  beobachten. 

Die  beladenen  Wagen  dfirfen  sowohl  auf  der 
Yerladestation  wie  imterw«^  und  auf  der  Be> 
stinimuiit^sst.'itinn  mit  der  Lokomotive  nur  dann 
bewegt  werden,  wenn  sich  zwischen  ersterer 
und  letzterer  mindestens  vier  nicht  mit  leicht 
FenwiSuigendenQegenständeo  oder  nüfc  rauchen- 
der Salpetersiare  u.  dg),  befraehtete  Wagen 
befind  «Ml. 

Wagen  mit  Sprengstoffen  dürfen  niemals  ab- 
gestoßen werden  und  sind  auch  zum  TerkiippelD 
mit  größter  Vorsicht  anzuschieben. 

Die  mit  Sprengstoffen  beladenen  Wagen  sind 

in  die  Z'iire,  inöi,'Tii  hst  entfi-nit  von  der  Loko- 
motive, jedoch  so  finziiroiheti.  du>  ihnen  noch 
drei  Wagen  folgen,  dir  nieht  mit  leicht  Feuer 
fangenden  Stoffen  beladen  sind.  Mindestens  vier 
.soldjer  Waffen  müssen  den  mit  Sprengstoffen 
beladenen  Wnirrii  vorangehen  Letztere  sind 
unter  sich  und  mit  den  vomngehenden  und  nmh- 
folgenden  Wa^en  fest  /.u  verkuppeln.  Vor  und 
nach  Wagen,  in  denen  E.  in  Mengen  von  nicht 
mehr  als  35  kg  Bruttogewicht  enthalten  sind, 
ist  die  Einstellung  besonderer  Schutz  wagen  nicht 
erforderlich.  Der  am  Scblut  Hpfindliche  Wagen 
muß  mit  einer  Bremse  verseht  ii  und  bedient 
sein.  Die  Bn  nisi  n  der  (ihrigen  Wagen  sind  zu 
verschnüren  und  zu  jdonibieren,  d.  h,  iiud  r 
Dienst  zu  setzen. 

Den  Zugführern  sind  die  mit  Sprciigstoff- 
Modnn^en  Deladenen  Wagen  etete  speeieO  ni 
tberweiscn. 

Die  BenachrirhtiguiiL'  lihfp  dif  Zulühnm),' 
von  Spn'iig^folhn  ist  s(tw(dil  d<-r  Vi-rsandhahn 
als  von  den  Zwischenbabnen  jeder  nacbstfol- 

f enden  Nacbbabn  mindestens  4S  Stunden  vor 
er  Zufährung  der  Sendune  unter  Bt  /eii  hntui^ 
der  Bestimmungsstation,  des  Adresj-at»  n  und 
des  zutiihri  nden  Zugs  zuzustellen. 

(TÜterxägen  dürfen  nicht  mehr  als  vier  mit 
Zündschnüren  (aussehiießlich  Sicherbettsst^er) 
und  Schießbaumwolle,  od«  r  mit  Djmamit-, 
Sprenggelatine-,  Geiiatiutdvniuuil-  und  Kinetit- 
patronen  bolad-  n.  A.  lisen  beigtnjeben  werden. 
Uröiktre  Mengen  dürfen  nm-  inJurtrasügen  be- 
IBrdert  iverdeiL 


För  den  Rücktransport  der  S»  ndungen,  deren 
Ablieferung  am  Bestimmungsort  nicht  bewirkt 
werden  kann,  finden  die  Vorschriften  für  den 
Hintrnnsport  analoge  Anwendung. 

Bezüglich  der  Avisierung  und  Ahlipfe- 
rnng  ist  bestimmt,  d;t£»  diu  Sendungtu  dem 
Adressaten  im  voraus,  außerdem  aber  sofort 
nacii  Ankunft  zu  avisieren  sind.  Die  Übernahme 
hat  innerhalb  dreier  Tagesstunden,  düie  Ent- 
ladung innerli.ilb  weiterer  neun  Tagesstunden 
nach  .Ankuntt  und  Avisierung  ?:u  erfolgen.  I>ie 
I  'fi'nuug  der  mit  Sjtrengstolh  n  beladenen  Wagen 
ist  in  (iegenwart  des  Empfängers  oder  dessen 
Beauftragten  durch  einen  Beamten  der  Gftter- 
expedition  vorzunehmen,  welcher  sich  -^oglei,  h 
von  der  Beschaffenheit  des  Inhalts  und  dem 
Zustand  der  \'erpackung  und  Verladung  za 
überseugen  hat.  Auch  die  Entladung  mui^  unter 
Attftiefat  eines  SaefaTentlndigm  Torgenommen 
werden. 

Ist  das  Gut  zwölf  Tagesstunden  uäch  Zukunft 
nicht  abgeführt,  so  ist  dasselbederOrtspolizeibe* 
hördeznrweiterenYerfÖgni^zo  übet]Keben.  Lehnt 
die  Behdrde  dieObeniafaae  ab,  so  ist  die  Ware 
dem  Versender  auf  seine  Kosten  sofort  surftdEo 
z  Uschi  ekeu. 

In  Frankreich  ist  die  Beförderung  der 
E.  durch  Verordnung  Tom  10.  Januar  1879 
(Dynantit)  und  9.  Januar  1888  geregelt  Kn> 

schlägige  Bestimnumgen  finden  sich  auch  in  der 
Ordonnance  vom  16.  November  lö46,  in  einem 
Reglement  vom  20.  August  1873  über  den  Dvna- 
mittransport,  in  einem  Gesett  vom  9.  Min  1675 
Ober  die  Fabi^tion  des  Dynamits,  in  einem 
Reglement  vom  30  März  1H7T  iilur  den  Trans- 
port von  Schießpulver  und  KriugtiTorrat,  femer 
in  einer  Ministerial  Verordnung  vom  31.  März  1877 
Über  die  Beförderung  feueivefahrlicher  G«gen* 
«dftnde,  weitera  in  der  Yeroranung  vom  90.  Vo- 
TPiaber  1879  Ober  die  Beförderung  leicht  ent- 
I  zündlicher  und  feuergefähi'Ucher  Gegenstände 
:  nebst  Nachträgen  Tom  Sl.  Joli  1881  und 
I  30.  Juni  li<^. 

I  Die  leicht  entzündlichen  oder  E.  werden  je 
j  nach  den  Vorsichtsmaßregeln,  wekh--  h.-i  der 
,  Beförderung  zu  beobachten  sind,  iu  vier  Kate- 
i  gorion  eingeteilt. 

Die  Expeditionszettel  aller  E.  müssen  au^er 
der  genauen  Bezeichnung  der  Ware  den  Ver- 
merk „t'xplodierbar'*  (Matiere  cxjdosiblfi  tragi-n. 
Alle  E.  müssen  an  einer  siebt  bann  ^ttdie,  und 
zwar  wenn  sie  in  Fiweni  oder  Tunn^  ver- 

Eackt  sind,  am  Boden,  wenn  sie  in  Kisten  ent- 
aJten  sind,  auf  zwei  Seiten  derselben  mit 
der  Benennung  des  Gegenstc-inds  und  dem  Ver- 
merk „ezplodierbar"  versehen  sein.  Die  Ver- 
packun^bedingungen  sind  je  nach  der  Kate> 
gorii-,  in  "welelie  dir  E.  eingereiht  sind,  ver- 
schieden, und  zwar  am  strengsten  fiir  die  L 
uiui  IL  Kategorie. 

Zur  Kat^oriel  gehören :  Schiei^pulver,  iinall- 
qnecksilber.  scbie&baamwoUe.FeQerwerkskftrper, 
Petarden,  Piknn«:Bure.  Minenzündungen,  Spreng- 
kapseln, nicht  rektifiziertes  Petroleum,  aus  der 
:  Destillation  von  Petroleum  gewonnen» ätherische 
Ole  u.  H.  w. ;  zur  Kategorie  II  u.  a.  chemisolM 
Zündhölzer,  Phosphor.  Äther,  Kollodium,  Schve« 
felkohh  tistoff,  BensiR,  rektifliiertes  Petrolemn. 

Vom  Kisfubahntransport  ausgesrhlossen  sind 
I  das  Nitroglvceriu  und  alle  Kniülpräparate  mit 
I  Ausnahme  des  KnallqnedtsUbers. 


Digitized  by  Google 


EzplodierlMre  Gflgenstiade 


Alle  E.  düriVii  mit  in  Wagtii  miE  Ftder- 
buffcrn  bi'fördert  werden.  Von  der  Beförderung 
mit  Personenzügen  Hind  die  £.  der  ersten  Kate- 
gorie ausgeschlossen.  E.  der  zwdten  Kategorie 
werden  nur  auf  solchen  .Strecken  init  Per-^on-  n- 
zfigen  beliifddt,  auf  welchen  keine  Güttrzugö 
laufen.  Jedoch  sind  dann  zwischen  den  Per- 
sonenwagen mindestens  drei  Schutzwagen,  d.  h. 
solche  Wagen,  wddie  nicht  leioht  «ntzDndliohe 
Stoffe  enthalten,  einzuschalten.  Werdf  n  K  der 
dritten  Kategorie  mit  Personenzügen  laturdert, 
so  sind  die  be?.üglirh.'U  Wagen  Tome  minde- 
stens durch  drei  und  rückwärts  durch  einen 
Sdratiwi^en  m  Tersiohern.  Bei  den  E.  dM- 
vierten  Kategori»'  prf  niif,n  fia-;  Einschalten  eines 
einzigen  Schutzwageiis.  Wiegen,  welche  E.  der 
zweiten  und  dritten  Kiitegorie  enthalten,  iinissen 
von  der  Lokomotire  mindestens  durch  swei 
Sefauttwagen  getrennt  sein. 

SöMiiti'ii  oder  Civilpi  I -ntn^n,  welche  auf  die 
Jaud  gehen,  dürfen  du!  Patronen  mit  sich 
führen. 

Vorstehende  Bestimmungen  gelten  jedoch 
nicht  fllr  Militärzäge,  ebenso  niimt  filr  solöhe 

Göterzügf.  in  w.Uli.n  sich  Beamte  befinden, 
die  zur  Begleitung  der  £.  bestimmt  sind. 

Werden  K.  der  ersten  Kategorie  mit  Güter- 
zQgen  bef^ert,  so  sind  die  b^gUcheu  Wagen 
nach  Tome  nnd  nach  rOckwirts  durch  drei 
Schutzwagen  zu  versichern. 

In  Belgien  l^l  unterm  16.  Oktober  Itüöi 
ein  Gessetz  über  die  Aufbewahrung,  den  Ver- 
kauf und  den  Transport  von  SchießpulTer, 
Dynamit  und  anderen  explodierbaren  Gütern 
erschienen,  zu  welchem  ein  Reglement  vom 
26.  Oktober  1)^81  und  eiu  Kiniühruagscirkular 
vom  29.  Oktober  1H81  ergangen  ist.  Neben 
diesen  Vui  sehriftäfl  «ind  zum  Teil  noch  in  Gel- 
tuu^'  die  kgl.  Verordnungen  vom  21.  Juli  1866 
und  4  .Marz  IhC.'!.  betreffend  jiie  Aufbewah- 
ruug  von  Pulver,  und  vom  27.  Februar  Ibüö,  be- 
treffend den  Transport  TOD  Sprengkapseln.  In  Ge- 
miAheit  des  G^Ues  vom  16.  Oktober  1881  ist 
feroer  eine  kgl.  Verordnung  vom  21.  August  1882, 
betrcffeud  Reglement  über  die  militärischen 
Transporte  von  Pulver,  Dvuamit  und  anderen 
Sprengstoffen,  sowie  von  Munition  und  Feoer- 
werkskOrpeni,  «rJasaen  worden. 

In  Italien  ist  im  Jahr  1884  ein  neues 
Reglement  für  die  Befördenmg  von  feuerge- 
Ahrlichen  und  explodierbaren  Stoffen  erÜossen. 
Di»  entzündlichen  und  explosiblen  Gegenstände 
werden  in  vier  Kategorien  eingeteilt,  von  wel- 
chen die  Kategorien  III  und  IV  wegen  ihrer 
größeren  (^tefahrliehkeif  lie.^onders  strengen 
Transport  hieiiijigungeu  untt-rworfen  sind. 

Zur  Kategorie  Iii  zählen  Bengalin,  Zünd- 
hütchen, i  hlorsaure  Salze,  KollodiumwoHe,  Ge- 
latine -  Dvnamit.  Phosphor,  Schieübaumwolle, 
Zündvorrichtungen,  Kj-iegsmunition,  Petarden, 
Schwefelkohlenstoff,  pyrotechnische  Präparate. 
Zöndspiegel  und  Zündscheiben ;  zur  Kat^orie  IV 
gehören  alle  esplosiLIen  Stoffe,  wie  getroek- 
nete,  nicht  geprette  Schlei  buuuiwullc  und  abn- 
liehe  Substanzen. 

Nitroglycerin,  Pikrinsalze,  Knallquccksüber 
und  ander«  Suhäansen,  welche  der  Selbstent- 
zündung unterworfen  sind  oder  sieh  <iiirch  ein- 
fache Reibung  entzünden,  siud  uubtdingt  vom 
Transport  durch  die  Eisenbahn  ausgeschlossen. 
Entzündliche  und  explosible  Stoffe  sind  vom 
Kilguttransport  —  Ton  «inigtn  Ausnahmen  ab- 


gesehen —  ausgeschlossen;  luiu  i'iuchtgut- 
transport  werden  sie  nur  /.iit:ela8jien,  wenn  sich 
der  Versender  den  bestimmten  Vorschriften 
unterwirft. 

E.  pind  seitens  de;  Aufj^ebtrs  als  "olche  zu 
deklarieren;  anderiiliülto  i.-vt  der  Versender  für 
alle  Schäden  verantwortlich,  welche  der  Eisen- 
bahn aus  dem  Niobtbekanntsein  dieses  Um- 
stand« entstehen  kSnnen.  Versender  von  Gutem 
I  der  dritten  und  vierten  Kategorie  haben  zu- 
sammen uiit  dem  Frachtbrief  den  von  der 
Ortspolizeibehörde    ausgestellten  Ausgangser- 
lauhnisschein  (Permesso  di  uscita)  vorzulMen. 
Von  dieser  Vorige  sind  chlorsaure  Suxe, 
Phosphor  lind  Schwefelkohleustof  !  f;  it.  Bei 
falscher  Deklaration  des  Guts  wird  luujer  der 
Erhebung  einer  Zuschlagstaxe  die  Ware  zur 
VerfttgUDg  der  Lokalbehörde  beschlagnahmt, 
welche  wegen  Einleitung  des  ferneren  gesetz- 
lichen Verfahren:;  l»al.lif,'sf  hena'  hriclitijrl  wird. 
1  Die  besagte  Behiddc  diuf  indt»  dius  out  dem 
Empräni^er  nicht  ausliefern,  wenn  dieser  nicht 
durch  eme  ordnungsmäßige  Quittung  danethan 
hat,  dafl  er  der  Eiseobdu  all«  ihr  sustehenden 
Gebühren  bezahlt  hat.  Die  Verletzung:  der  für 
)  die  Veijuiekung  und  innere  Verwahrung  der 
■  Kolli  frw'iihuteu  Vorsciiriften  und  Foriulich- 
i  ketten  giebt  das  Recht  auf  Anwendung  der 
I  dratfaehen  Taxe  auf  die  ganze  Sendung.  Gftter 
der  dritten  und  vierten  Kate^'orie  werden  v.m 
:  den  Stationen  nur  iu  dem  Zeitpunkt  auge- 
.  nommeu,  wenn  die  unmittelbare  Weiterbeför- 
I  derung  stattfinden  icann.  Der  Versender  ist 
daher  gehalten,  dfin  StationsTorstand  Torher 
von  dem  beabsichtigten  Transport  zu  bena<  b- 
richtigen,  und  er  kaim  die  Güter  bei  der  Station 
nur  iui  dem  Tag  und  zu  der  vom  StationsTor- 
stand  beieiohneten  Stunde  aufliefern. 

Die  mit  der  Annahme  bettauten  Beamten 
liabcn  sich  vor  der  Annahme  wohl  zu  verge- 
I  wisseru,  daJ>  die  Güter  in  der  vorgeschriebenen 
I  W^eise  verpackt  sind,  und  diejenigen&olli  zurück« 
zuweisen,  deren  Veroackniig  irgendwie  fehtor- 
haft  erscheint  oder  weldie  das  xujissige  Maximal- 
gewicht  übersteigen.  Bei  E.,  ausgenommen 
cbkasaure  Salze  und  Phosphor,  im  Gewicht 
von  00  kg  und  mehr  und  ausnahmsweise  Jagd-, 
Munitious-  und  Minenpulfer  Ton  70  kg  und 
mehr,  deren  Verladung  durch  den  Versender 
bewirkt  werden  mm",  darf  di-' .\ur<,Mbsnuittunf^ 
erst  dann  lAusgebandigt  werden,  weuii  diu  Ver- 
ladung ordnun<'>nm5ig  beendet  ist. 

Die  Bß-  und  Entladung  der  Güter  der  dritten 
1  und  vierten  Kategorie  mit  Ausnahme  von 
Phosphor  und  elilorsauren  Salzen  kann  nacht.s 
nicht  vorgenommen  werden.  Deshalb  sind  alle 
solche  mit  den  Nachtzügen  zu  befördemdan 
Sendungen  zwei  Stunden  vor  Sonnenuntergang 
aufzuliefern.  Die  Güter  werden  alsbald  iu  ge- 
eijxueti'  W  ilsen  v.  rsehl(>^>M'n.  i>ie  Lie-  und  Ent- 
ladung MilLlier  (juter  mul^,  weuu  es  sich  um 
von  Privaten  aufgegebene  Sendungen  von  nicht 
weniger  als  &0  kg  i  ausnahmsweise  70  kg  für 
Jagd-  und  Spn'Ugpulverl  und  um  Sendungen 
der  Militär-  uud  jiariueverwaltung  von  m»  kg 
und  uiehr,  welche  iu  vorschriftsmäßigen  Kasten 
verladen  sind,  handelt,  durch  den  Versender, 
bezw.  EuiiiHinj^er  unter  Aufsicht  des  Personals 
der  Eisenbahnverwaltung  ausgeführt  werden. 

Die  Beladung  eines  Wagens  darf,  mit  den 
Belialtertt,  zwei  Drittel  der  Traglähigkeit  in 
keinem  Fall  alierstejgen.  Um  sowohl  die  Folgen 
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von  Funken,  weich«  in  den  Wsgeu  hineiu- 
dtingea  kOoDten,  ab  unoli  du  Ventrenen  von 

Pulver  zu  V(«rhin<lem,  ist  auf  dem  Bod.  ii  di's 
Wagens  eitle  «iurcbaus  dichte  Leiuwaud  oder 
doppelter  Drillich  auszubreiten.  Die  Kolli  ins- 
gesamt sind  in  gleicher  Weise  zu  bedecken 
und  das  mit  gröGfer  Sorgfalt  gegenSber  den 
Thören,  wi  l  li-  -^o  verwahrt  sein  nvi-srn,  daß 
sie  währi'ud  der  Fahrt  geschlossen  bleiben  und 
sich  nicht  bewegen  können.  Die  nötige  Lein- 
wand bat  der  Versender  zu  liefern.  J>er«eibe 
liat  aueb  dafür  su  sorgen,  daß  die  im  Innern 
des  Eis(  iil>;ihn\v,i<;fns  sieb  vortindfiKb-ti  fi^-Tiifn 
Bestandteile  surgi'ultig  mit  Zeug  bitdfijkL  oder 
mil  Holz  bekleiäet  werden. 

Die  mit  Gütern  der  Kategorie  III  beladenen 
Wagen  werden  nur  mit  gewObnliehen  OUter- 
•/.rii.''ti  befördert;  aufLinieu,  auf  wi  I( !» -n  (^i'ir.-r- 
züge  nicht  verkehren,  tindet  die  lii  l«itrl«>rung 
mit  Kxtraziigen  statt.  Wenn  die  Sendung  nicht 
mebr  als  60  (ausaaiumweiw  70  kg  für 
Palver  *n  Munition,  Jagd-  und  Sprengpulver) 
wii'trf,  li.um  sie  mit  einem  gemi^cbi'  ii  '/a\<:  be- 
lurdtrt  werden.  In  diesem  Fall  luuü  das  Gut 
eine  weitere  Verpackung  haben  (wa.sserdicbte 
Leinwand,  dopoeiter  DrUlicb).  Mit  jedem  ge- 
mis4obt«n  Zug  narf  nur  eine  solche  Sendung 
lief  ordert  w*'nl*n 

Wagen  mit  Gutem  der  vier*^on  Kat^orie 
lind  in  keinem  Fall  in  Per!:omn/ii<pr''n  zulässig. 

Hit  Btick.sicbt  auf  die  bei  der  Beförderung 
der  Gflter  der  Kategorien  III  und  IV  zu  tref- 
fenden Vorsirhrsin;U'jr"i,'iln  biil'f'ii  (iii-  V-Twal- 
tungen  nicht  für  die  Kiulialiuug  d'  r  Li"t'«  rl'n»t. 

In  denNiederlandeu  gilt  dasQesetzrom 
15.  Oktober  1H85,  enthaltend  Vorschriften  über 
den  Transport,  die  Aus-,  Ein-  und  Durchfuhr, 
d'  ii  Vrrkauf  iimi  di.' AufbrWiibrung  von  Schieß- 

fuivir  Ull  i  äbiilii  h'ii  explodierenden  Stoffen, 
m  Bctritb^rf^'l'iin'iit  vom  15.  Oktober  187G 
sind  die  von  der  Beförderung  ausgeschlossenen 
oder  nur  bedingungsweise  zugelassenen  Trans- 
portgegenstiinde  und  zwar  bt/t.  re  unter  An- 
gabe der  Verpackun^Torschriftea  angeführt. 

In  8 c  h  w ed e n  sind  ttuterm  Sl.  Okiober  1869 
zwei  kgl.  Verordnungen  ergangen,  und  zwar 
die  eine  betreffend  die  Erzeugung  von  Nitro- 
glycerin, Dynamit  und  »nderen  Sprengstoffen, 
welche  Nitr(igly<'tTiH  enthalten,  sowie  deren 
Überwachung  und  Verkauf,  femer  dio  andere, 
b«'tri  ilVij't  ib'ii  Ki-t  iiliahntransport  von  8diiei^ 
jjulvi  I  uini  ;Hi'li-r.'ii  Spreuffstoffeu. 

Iii  Kiii,'iaii'l  s^f  <ii.-  F.rz'iitrnii^:.  der  Ver- 
kehr, der  Transport  und  der  Gebrauch  von 
Sprengmitteln  durcb  da»  Oesets  Tom  14.  Juni 
1»75  (Explosives  Act,  1876,       Vict..  cap.  17) 

Geregelt  worden,  zu  dessen  Durchfühning,  bezw. 
irganzung  Im^  i'n  .\pril  ISW.'i  zwolt  )>fj;l  V.r- 
onuiungen  (Order  in  Council)  uad  vier  Ver- 
ordnungen des  Staatssekretärs  erschienen  sind. 
—  Die  K  sind  in  sieben  Klassen  eingeteilt 
(Order  in  Council  vom  5.  August  I«75). 

Die  (iesellschaften  geben  öffentlich  bekannt, 
daß  sie  die  JBeförderung  von  K.  nur  dann  ftber- 
aehmen,  wenn  die  Tonender  oder  deren  BevoU» 
mä<'hti<^'te  sich  besonderen  Bcdin<rnntrpn  unter- 
werfen. Die  Bedingungen  sind  im  wesentlichen 
folgende : 

Sendungen  von  £.  sind  mindestens  4ä  Stun- 
den vorher  bei  der  BaliDverwaltung  anzu- 
melden; Iii.  1  bei  ist  gleichzeitig  die  Art,  Ba^ 
schaffenbeit  und  Menge  der  E.,  sowie  der  Name 


und  Wohnort  des  Versenders  und  EmpOngers 
bekannt  zu  geben. 

AnmeMtiiiiren  von  derlei  Sendungen  sind 
der  Beförüerungsstaliou  zu  übersenden  und 
werden  von  deren  Beamten  während  der  fest- 
geaetsten  Dienststunden  entgegengenommen.  £. 
sind  sofort  nach  ihrer  Ankunft  Ton  den  Beamtan 
zu  fibornnbrnen. 

Da.s  Ein-  und  Ausladen  kann  nur  zur  Tages- 
zeit zwischen  Sonnenaufgang  und  Sonnentuter- 
gang  Torgenommoi  werden. 

Wagen.  weLeho  mit  E.  beladen  sind,  sind 
auf  be  iden  Seiten  mit  der  Aufschrift  .i'splodier- 
bar**  uder  mit  dem  Namen  de»  E.  und  dem 
Zusatz  ..explodierbar"  zu  versehen.  Ausnahmen 
liierron  sind  bei  Sdbießpulver  und  Krieci;sTorrat» 
welche  in  metallenen  Kisten  verpaekt  sind,  m- 
stattrt  Jfdcr  mit  E  b*d;id.'ne  Wahren  ist  von  «r 
Lokomotive  mögiieh-t  entf-  rnt  einzustellen. 

Es  können  nicht  mehr  als  fünf  Wagen  mit 
E.  auf  deraelbeu  ^Station,  bei  demselben  Zug 
und  SU  gleicher  Zeit  ein-  oder  ausgeladen 
werden.  l>It'  in  .  ineni  Wac'en  verladene  Men^'e 
soll  das  Gewicht  von  luouo  Pfund  nicht  uber- 
steigen. 

Wenn  «in  £.  nicht  in  einem  gesohloaaonai 
Wagen  befördert  wird,  so  muß  er  mit  seAeeiter 
L>  iii\v:iiid  oder  älmlichem,  pMMBdem  Ifaterul 

bedet;kt  Werden. 

Die  Eisenbeütandteile  im  Innern  der  Wagen 
müssen  entweder  beständig  oder  fallweise  mit 
Leder.  Holz,  Leinwand  u.  dgl.  bekleidet  werden. 

Wt'tdi'ii  E.  von  anderen  Leuten  als  von 
solchen  der  £isenbalm  verladen  oder  aus- 
geladen, so  liaben  «io  dieadben  Vorriehtett  zu 
beobachten. 

Fässer  und  Kisten  mit  E.  sind  nicht  zu 
stürzen  oder  auf  dem  Boden  /.u  ruHen,  sie  sind 
vielnif»hr  vorsichtig  zu  tragen  und  haben  in 
den  Wiigen  eine  feste  Lagerung  in  «-halten. 

Leute,  welche  E.  verladen,  müssen  sich  des 
Bauchens  während  ihrer  Arbeit  enthalten. 

Xai  li  dei  Ankiinft  sind  E.  sidiald  als  nio^Hit  h 
auszuladen.  Werden  sie  innerhalb  zwölf  Stunden 
fon  dem  Berechtigten  nicht  abgenommen,  ?o 
werden  sie  seiten-  der  Bahn  versteigert  oder 
es  wird  darüber  in  imderer  Weise  verfügt,  lu 
der  /wisi  tien/.eit  -ind  die  E.  mit  TwmledEen 
oder  dergieicbeu  zu  t>edeoken. 

Die  Eiseabahn  ist  berechtigt,  die  Annahme 
solcher  E  m  vorwei'.'f'rTi.  welche  nicht  ror- 
I  schriftsgemati  verpackt  oder  anfg«^eben  sind : 
auch  ist  die  Annahme  ^.d(ber  Sendungen, 
weiche  in  Übertretung  des  Explosivakts  und 
sonstiger  Verordnung«!!  andero  E.  enthalleii, 
ausgeschlossen. 

E.,  mit  Rücksicht  auf  web:he  ei»»  ÜHor- 
tretuiif^  der  sresetzlielien  Bestimmungen  vor- 
I  U^.  vorfallen  zu  Gunsten  der  Gesellschaft. 

Personen,  welche  E.  unter  falscher  Dokli- 
ration  aufgeben,  werden  für  jeden  einzelnen 
Fall  mit  20  Pfd.  Sterl.  Buße  bestraft  und 
haften  überdies  der  Bahn  für  jcdoD  veitinn 
daraus  entstandenen  Schaden. 

Die  Verordnung  bber  die  E.  ist  m  jodar 
Station  nn  «:irhtharer  Stelle  kundzumachen. 

Vorstehende  Bestimmungen  finden  nicht 
Anwendung  auf  kleine  Sendungen  von  Zänd- 
hfttchen»  Sicherheitapatronen  oder  äohießpmlTor. 
wdoh«  von  Personen  (zum  PriT»tg«lNrattoh  und 
nicht  zu  Vorkaufszwf'cken'i  auf  der  Reise  mit- 
1  geuommea  werden.  Jedoch  darf  eine  Person 
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nicht  iu>br  :\h  r»000  Zündhütchen  oder  1000 
Sicherheit  spat  roueii  odi-r  ;>  Pfund  H^rhietpulTer 
(gut  vi  niackt)  mitnehmen 

In  Rußland  bescbattigen  sich  mit  dem 
Transport  von  EL  swei  in  jüne^ster  Zeit  erfausene 
ministerielle  Verordnunpi-n.  Die  eine  regelt  die 
rein  eisenbahnbt'triebliclii  ii  Seiten  und  bestimmt, 
wann  und  wi«-  dt  rurtig-'  Transporte  stattzufinden 
haben  und  lehnt  sich  an  die  auch  in  Deotach« 
\vai  frelfeendfln  Bestimmnngcn  an;  die  siraite 
VerrirfiniinfT  v*^ni  r?  Miirz  1891  enthält  das  Ver- 
Michuii  jener  E.,  d^rt-n  Trunsport  auf  den  Kisen- 
]>ahnen  nicht  zugelassen  wird. 

Hoch  $  1  der  AaefäbruDnbestiinmangea 
2aArt.3desiiiternationalen  Übereinkom- 
mens überdenK  Isen  ha  hilf  r;ichtverkehr, 
sind  Sohießpulver,  ächie&baumwolle.  geladene 
Gewehre,  Knallsilber,  KnallqueeksUber,  Knall- 
gold, Feaerwerlnkörmr,  PvTopa|»ier,  Nitro- 
glycerin, pikriinaure  Balxe,  Natroneoaks,  Dyna- 
mit, sowie  alle  andiMvn,  der  SflbstPiifzunilimg 
oder  Explosion  unt^jrworfeuen  Gt^genstande, 
insofern  sie  nicht  unter  den  „bedinguttgsmiae 
XQgelassenen  (Anlage  1  dea  ÜbereinkoniDena) 
ausdrft<^lioh  an^geuUt  sind,  von  der  Beförde- 
rung ausgeschlossen.  Es  können  ji^dooh  zwei 
oder  mehrere  Vertragsstaaten  in  ihrem  gegen- 
seitigen Verkehr  für  £.,  weldba  Tom  iateniatio- 
nalen  Transport  ausgeschlossen  oder  nur  be- 
^ngungswcise  zugelassen  sind,  leichtere  Be- 
dinguiiir-  ii  vereinbaren.        Dr.  Buschmann. 

Explosionen,  s.  Dampfke^explorionen. 

Exploaionflfligiuil,  Knallstgaal,  a.  Balm- 
SOatand^signale. 

Exporttarife,  s.  Ausfuhrtarife. 

Kxproßcoinpa^nien  (Kxpre»»  -  Ci>m- 
pames).  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
erfolgt  die  Abfertigung  der  Eilgüter,  der  Pa- 
kete ,  des  Keisegepäcks ,  drr  Wertsendungen 
nicht,  od»"r  nur  in  geringem  Umfang  durch  die 
Eisi-uli;ihu"ii.  l>u-->i'  iiluTncInncn  iin'ist  nur  die 
Beförderung,  während  alle  übrigen  Geschäfte 
dnreh  Speditionigesellscbaften ,  Expreß -Com- 
panies  genannt,  besorgt  werden.  Diese  Gesell- 
schaften haben  auch  einen  wesentlichen  Teil, 
iiislM  st)iid«>r  ■  des  durchgehenden  Güterverkehrs 
den  Ei^eubiiiinen  ahgeuouimeu.  Sie  lassen  sich 
von  letzteren  eotweder  tÜ9  Zugkraft  stellen 
oder  bezahlen  u.  a.  ate^h  nur  rin  Rahngeld. 
indem  sie  gunze  Züge  mir  üm  ii  Lukomotiven 
urirl  ihivni  Pt-isoiial  auf  di'ii  Ki-i-iibaiiiien  fahren. 
Die  E  siuil  Aktiengeselischatten,  welche  viel- 
fcoh  in  iKihi  II,  auch  finanziellen  Beziehungen 
zu  den  Eisenbalmen  stehen.  Sie  verpflichten  sn  li 
beispielsweise  alle  ihre  Sendungen  ausschlieGUch 
eiiKT  bf.stimijitt'ii  Liiiii'  /  i zuwenden,  wofür  sie 
<i.ina  wieder  von  der  Eisenbahn  besonders  gfln- 
!-tiu--  Bedingungen  erhalten.  Die  K,  sind  im 
B«^sitz  eine»  eigenen  Wagenparks;  ihre  Wagen 
sind  durch  besondere  äußere  Bezeiehnimgfn. 
Farben.  IJiMir  u  dgl.  kenntlich  erinarht.  Iii.' 
An-  und  Abfuhr  des  Beis^epäcks  wird  aus- 
schließlich durch  sie  hesoii^t.  Auf  Toriierige 
Bestellung  wird  das  <!(  park  von  der  Wohnung 
des  Reis^-nden  abgeholt  und  iu  dio  Wohnung 
vom  Ankutittsort  geschafft.  Beamte  der  E.  finden 
sich  vor  Ankunft  des  Zugs  in  den  Wagen  ein 
and  fragen  die  rinxelnen  Reisenden  nach  ihrem 
G«päck  und  wohin  dif«i»«  zu  schaffen  ist.  D«*r 
Reisend)'  hat  sich  dann  tun  sein  Gepäck  weiter 
nicht  zu  kümmern;  er  <Thält  es  einige  Zeit 
nach  seiner  Ankunft  in  die  Wohnung  gestellt 


Auch  dif  Beförderung  von  Bricf-'n.  Pak(t<^n  udgl. 
innerhalb  s:roßer  Stüdte  wird  von  d4Jü  E.  b*;i>orgt. 
Ihre  Organisation  ist  eine  vortreffliche.  Sie 
lassen  sich  indes  ihre  Dienste  nach  europÄisoben 
BegrilbD  anoh  teuer  beaaUen. 

Ob  die  E.  als  p'm'^inf  Frachtführer  (C<»wi- 
moH  Carriers)  zu  erachten,  und  daher  dem 
Bundesgesetz,  bezw.  der  Regelung  des  zwischeu- 
staatlicnen  Verkehrs  unterworfen  sind,  ist  cwet- 
felbaft.  Das  Bandasrerkehnamt  hllt  es  fllr  er- 
wünjii  ht.  daß  das  Gesetz  auf  sie  Anwendung 
Hude,  die  selbständigen,  nicht  mit  den  Eisen- 
bahnen vereintsten  £.  sind  anderer  Meinung. 
I  Eine  vom  BundesTerkehrsamt  in  seinen  beiden 
I  ersten  Jahresberiebten  vorgeschlagene  Ergän- 
!  znns*  des  Ci''^i-tii  <,  dun  h  welche  ilii-  Zweifel 
j  klar  gifsteiit  werden  buüteu,  hat  die  Zustimmung 
des  Kongresses  bisher,  insbesondere  in  der  No- 
velle Tom  ä.  März  1889,  nicht  gefunden  (vgl. 
auch  fiber  den  BegrMF  und  den  WirlmttgalEma 
der  E  :  Second  Anntia!  R''port  of  flu-  Intentate 
Commerce  Commission,  1»»8,  S.  t;  '.M. 

V.  d  Leven. 
Expreßgutbeförderaac  {Farcd  traffic; 
Coli.t,  m.  pl.,  express\,  eine  oesondera  schnelle, 
mit  PiTsnncnziiu'cii  i'rl\>lt,'''nde  BefÖrd'Tinijr  von 
Gütern,  deren  iviatur,  Verpackung  und  Gewicht 
die  Verladung  in  den  Crapäekwagen  statthaft 
erscheinen  läßt. 

Diese  dem  GepScktransport  ähnliche  Be- 
I  forderungsart wurde  Im  ri  irs  187.'»  s.  ifm-  rai  hn  i-r 
I  süddeutscher  EisenbahuverwaltHugen  mu  Leben 
gerufen,  um  der  fühlbaren  Konkurrenz  der  Post, 
welche  dun-h  das  billige  Paketporto  den  größten 
Teil  des  Eilgutverkebrs  bezüglich  der  £olli  bis 
/.II        an  sich  gesogen  hatte,  dnigeniuifieii 
zu  iM  trcgncn. 
I  neue  Einrichtung  wurde  vom  Publikum 

I  als  eine  willkommene  VerkehrstTleichterung  be- 
grüßt, nachdem  die  PakethefiJrderung  mit  der 
;  Post    auf   bestimmt«     Ym^»-    Iü xhränkt  ist, 
I  während  die  Bahn  in  dir  Lage  ist,  die  Pakete 
j  mit  jedem  Zug  zu  befördern,  und  der  Aufgeber 
es  in  der  Hand  hat,  das  Eintreffen  seiner  Ex- 
preßsendung auf  die  Stunde  zu  berechnen. 
Die  Einrirlituiij:  di-r  K   •T'M'hfint.  von  be- 
i  sonderem  Wert  bezügUch  jeuer  Eisenbahnsta- 
,  tionen,  an  denen  sich  keine  Postanstalten  be- 
finden. 

E.  besteht  in  D«-  u  t?:.  h  1  a  u  d  unter  anderem 
bei  den  badisi-h'-n,  i).iyiisrht'ii  und  württcm- 
bergischeu  Staatsbahnen,  sowie  bei  den  pfäUi- 
schen  Eisenbahnen. 

I)i>  Bedingungen,  unter  denen  die  £.  er- 

,  fülj^t.  sind  nicht  übereinstimmend. 

!  Was  zunächst  die  .\nnahme  von  Gütern  zur 
E.  betrifft,  so  können  im  allgemeinen  G^en- 
stinde  aller  Art  anfgegebcu  werden ,  aofeni  sie 
nicht  unter  die  vom  Eisenbahntmns-purt  günz- 

I  lieh  ausgeschlossenen  oder  nur  bedingungsweise 
zugelassenen  Gegenstände  fallen  oder  wegen 
außergewöhnlich  großen  Umfaugs,  oder  weil  die 
Verladung  besonders  schwierig  erscheint,  tur 
Beiladunir  im  trepäckwagen  unir'^oiL'net  sind. 

Bei  di'u  badisehen  und  wür!ivml<»Tgischen 
Staatsbahnen  werden  ferner  solehe  (»egenstäude 

'  zur  E.  nicht  augelasseu,  welch«  einer  zoU-  und 

t  Steueramtlieben  Behandlung  unt^rli^en,  bei 
den  badisehen  Stiiat.sbahuen  am-h  solche,  die 
das  Gewicht  von  100  kg  üb^.'^^<teigen. 

Die  Aufgabe  von  Kxpreßgut,  wehhes  sieber 

i  und  dauerbatt  verpackt,  mit  einer  genauen  und 
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deutlicbeii  Adress»  uud  bei  t:- \v  iui>i  liti  r  Si  llist- 
sbhdlung  mit  einem  dsraui'  lM-7.ugli<  li.-n  \'rr- 
mrrk  vcisi'heu  st>in  muß,  »-rfol^  bei  der  Ge- 
li;i<  kt'xpedition,  uud  zwar  b4*i  den  bayriseheu 
Sr;i;it4)Bhiieii  spätestens  eine  halbe  Stunde  vor 
Abgang  des  Zugs,  mit  dem  die  Befördemug 
stattfinden  soll. 

H.  i  di  II  LiKÜM'hen  und.  wih  tt<  lultcrgiseheu 
StJiatsbiiJjuuu  (.riülgt  die  UbenuiliiiH'  jedenieit 
während  der  Dienst>tuii<irii ;  <iii  -li  hat  die  Partei 
keiaet)  Ausprueh  auf  Beförderung,  wenn  die 
Aufgabt«  nicht  spitestens  15  Minuten  vor  dem 
fahrplaumä&lfen  Abgang  des  Zugs  stnttgttfun- 
den  hat. 

I>ii'  Aufgabe  von  E.  wird  in  iler  Kegel  nur 
iuuerhalb  der  auf  deutschem  Gebiet  gelegenen 
Stationen  der  betreffenden  yerwaUnng  zngela.HHen. 

Die  Fracht  nuiß  l»'i  der  AulV'.ib<>  riitiiditfn 
VFerden.  Dieselbe  wird  in  derRei,'*  !  iki' Ii  ilaligabe 
des  für  Reisegepäck  gültige  n  l  .tr  it"-.  bi  i  i  i  huet. 

Die  fieföraerong  geschieht  uur  mit  jenen 
Zügen,  mit  welchen  PerMnenbef5rderang  statt- 
firiilrt,  lind  nach  ji'nrn  Statinni-n.  an  weichen 
der  btitrelVentie  Zug  faiirpkuiuaüig  halt.  Wird 
vom  Versender  bei  der  Aufgabe  ein  bestimmter 
Zug  ni<;ht  beseicbnet>  so  hat  die  Beförderung 
mit  dem  ntebeten  fahrplanmäßigen  Zug,  welcher 
Personen  fuhrt,  zu  erfolgen. 

Die  Abfertigung  des  ExpreC^guts  erfolgt  bei 
<len  bayrisehen  und  württembergiM-hen  Staats- 
babnen  auf  G«päckscheinformulareo,  in  denen 
die  BoKoicbnung  „Gepäck*  tu  dnrehstrdolieB 
iiii'l  dnrrh  „ExpreC^Mit "  zu  .  isi-trcn  ist;  bei  den 
badii.».  bell  Staatsbabuuu  werden  besondere,  auf 
gelbem  Papier  hergestellte  Kxpreßgutraanuale 
(befttehend  ans  demAulgabescbem,  weldiea  der 
Gepäi-ksohaflber  eridUt,  dem  Abschnitt  für  den 
Schaffner,  dem  Empfangssc  ht  in  ,  w  l  h«  r  «Ipm 
Aufgeb«ir  auügehäudigt  wird,  uud  drei  Isummeru- 
zetteln  smu  BaUeben  der  I^reflgutstlloke)  ver- 
wendet 

]>er  Adressat  ist  berechtigt,  nach  Ankunft 

des  Zugs,  mit  dem  die  Befördeinmg  stattfand, 
die  Auulieferung  des  Expreßguts  uaeh  Ablauf 
der  tar  ordnuugsmäl^igen  Ausladung  und  l.'ber- 
nahme  erforderlidien  Zeit  im  LoJwl  der  Ge- 
päckexpeditiott  zu  verlangen;  auf  Veriangeu 
ist  ilii-  Ben  .  htignii^'  mi  Knipfanguahme,  bezw. 
die  Identität  ausziivv.  i>t  u.  Der  Empfang  ist  zu 
bescheinigen. 

Meldet  sich  der  Adn^sat  nicht  sofort  nach 
Ankunft  des  Zugs  zur  Empfangnahme  des  Chits 
und  ist  uiclif  laut  Adresse  Selbstabhuluii^'  vur- 

« eschrieben,  m  ge^cbieht  die  Zusteilaug  in  die 
folinnng  des  Adre^sat^'n,  jedo«  h  bei  den  badi- 
wImii  und  württembergischen  Staatsbabnen  nnr, 
wenn  die  Empfangsstation  mit  dem  erforderlichen 
Personal  vi  r>t'b«  ii  i-t,  bi  i  dfii  vs  ürttcmb«  r^'i- 
scheu  (ftaatsbahueu  nur  bei  tSeuduugen  bis  zu 
50  kg ;  amlerafalis  erfolgt  die  Avisierung.  Diu 
Zustellung  geschieht  innerhalb  der  füi-  Zu- 
flthrung  des  Eilguts  im  §  öft  des  Betriebs- 
ri-iilfuiciits  t"estj:*'s.'(zt('ii  Fri>t  dun  h  Hi  stilf tiTei 
culer  besonder»  hierzu  bestimmte  Bedicustete,  bei 
<len  bayrisehen  Slaatsbahnoi  dureli  die  Gepick- 
(KoiTer-J  Träger. 

Die  Zustellgebühr  betrögt  bei  den  badischeu 
Shuif ^baliiini  tur  S'i  inluii^'i  ii  V(>n  1  hl>  kg 
10  Pf.  für  die  öemiung;  für  tuluugtu  von 
größerem  Gewicht  wii"d  eine  Gebuhr  von  15  Pf. 
Ar  je  aogelangene  öo  kg,  und  mindestens 
ISO  Ff.  pr»  Sendung  erhoBen.   Geschieht  die 


Zufuhr  durch  eiue  Bestatterei,  so  kommt  die 
Bestattereigebühr  für  Eilgut  zum  Ausatz.  Bei 
j  den  bayrischen  Staatsbahnen  richtet  ei'Ii  die 
I  Zustellgebühr  Uii<  h  dem  Kofferträgertarif.  Bei 
deu  württemhergischeu  Staatsbahnen  wird, 
falls  da.s  Exprel>gut  durch  Bestatter  augefülurt 
wird,  die  B^tellgebUbr  für  Eilgut,  sonst  «ine 
<rt'b)ilii-  von  15  Pf.  für  je  angefaugvno  60  Iqg 
uuil  niindi-stens  20  Pf,  gere<htiet. 

Wird  l'Aiiicii^'ut.  wcl.  lies  zur  Selbstabholuiig 
bestimmt  ist,  nicht  innerhalb  24  Stunden  nach 
Ankunft  des  Zug«,  besw.  24  Stunden  uach  Ari- 
sierung abgenommen,  so  I-t  das  für  Reiseg^pfif  k 
festgesetzte  Lagergeld  xu  entrichten.  Erfolgt 
die  Abnahme  von  Exim  ii^rut  iiii  ht  innerhalb 
acht  Tagen,  so  wird  damit  nach  §  33  des  Be- 
triebsreglements verfahren. 

Die  Eisenbahn  haftet  fiir  dii'  rielifisF,«  und 
unbeschädigte  Ablieferuug  dt^.  ExpreDguts  im 
allgemeinen  nach  den  im  BetriobsreglemflSt  fikr 
Güter  enüialtenen  Bedingungen. 

Die  Haftpflicht  der  Eisenbahn  erlisoht  nach 
Ablauf  von  acht  Tagen  von  der  .\nkunft  dps 
Zugs  an,  mit  wel*:heni  die  Beförderung  geschah, 
wenn  das  Gut  zur  Selbstabholung  bestimmt  war 
oder  wegen  mangelhafter  Adresse  niebt  tnge- 
stellt  woden  konnte. 

Die  Lieferfrist  beginnt  init  dorn  Zeitpunkt 
des  Abgangs  desjenigen  fahrpiaumäidgen  Zugs, 
mit  welchem  die  Beförderung  des  ^prcAguta 
au  gesolleben  hat,  uud  läuft  ab: 

1.  bei  Exprei^gut^  wdcbes  rar  Selbstabbolnng 
bi'-finnnt  ht,  nach  Ankunft  desjenigen  Zugs, 

I  mit  welchem  die  Beftu  deruiig  zu  geschehen  hat, 
auf  der  Bestimmungsstation  uud  nach  Umflul> 
der  Zeit,  welche  ert'ordeiiich  ist,  um  dag  Gnt 
ordnungsgemäß  anssuladen  und  sor  Abholung 
bereit  zu  stellen; 

2.  bei  Exprei^gut^  welches  dcui  Adrei^i>at«in 
zuzustellen  ist,  nach  Ankunft  desjenigen  Zugs, 
mit  welchem  die  Beförderung  au  geselMben  hat, 
und  nach  ümflufi  der  fHr  die  ZusteUnng  Ton 
Eilgut  festgesetzten  Zeit. 

Die  Haltpiiicht  für  Versäuuiuug  der  Liefer- 
zeit ist  die  glddlth  wie  bei  Eilgütern. 

Abgoaefam  tod  Sftddetttochland  haben  die 
deutsefien  RAnen  eine  eigentlidieB.  niolH;  ein- 
gerichtet ;  weun  nian  eine  solche  nicht  darin 
erblicken  will,  dal»  von  einigeu  Vorwaltungen 
Güter  auch  ohne  Lösung  von  FahlkwtMl  mr 
Befdiderung  ahi  Gepäck  sucttlaaaen  werden. 
Ro  befördern  die  preu&ischen  Btaaisbahnen  auf 
("iruiid  der  Zusat.y.bi'StininniUjjt'n  zu  §  üfi  des 
lietriebsreglemcats  Güter  aller  Art.  welche  sich 
zur  BefSroerung  im  l'a<>kwagen  i-ignen,  ohne 
Lösung  TOn  Fahrbillets  zur  tarifmilUgaa  Ge> 
pä<tkf rächt  mit  einem  Mindestgewicht  Ton  20  kg 

und   1   M'^     Mindeststi/.  auf  Gepäcksrliein,  Wel- 

chf-r  eilt  Weiler  in  deu  liAudeu  des  Versendern 
ideil>t  oder  bei  vollständiger  Angabe  der  Adresse 
des  Emp/äogeM  der  Sendung  b^egeben  wenka 
kann. 

Bei  den  elsal^ -lothringischen  Eisen- 
bahnen werden  ebenfalls  Gepäi-kstüvke  aller 
Art,  sowie  Güter,  Hunde  und  sonstige  kleine  Tiere 
in  Käfigen,  welche  sich  zur  Beförderung  im  Fauk- 
wagen  ei^neu,  ohne  Lösung  von  Fahrbillets  lur 
tarifiiia.!.i^'rn  <  jepä4  kfracht  und  mitGepä4;kscbeia 
befördei  t .  uud  zwar  unter  Heranziehung  deswvk- 
licheu  <  ^  ^s  icht8  und  unter  Annti  der  Kredit 
für  mindestens  30  kg,  bezw.  von  mindestens 
'  ü,au  Jük.  bei  Seudungeu  geriogereu  Gewichts. 
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Derartige  Sendungtni  sind  mit  d«r  deut- 
Ikben  Adream»  des  Kiupfänger^«,  sowie  mit  dem 
Namen  des  Absenders  zu  versehen. 

Bei  d«'n  Ö8terrei<'his<hi'n  Staiits- 
b ah  neu  werden  in  ähulicherWcise  kaufmännisch 
Terpackte  Justen,  sowie  andere  nicht  zu  den 
Iteieebedflifitimen  zu  reelinende  GBter.  dann 
Hunde  und  aiidi-ri'  'kl'iiii-  Tiere  in  K;\ri>:i  ii. 
sofciu  sie  sioli  mr  ü»-lyiderun(f  im  Patkwagt-u  \ 
eignen,  bezw.  dadurch  weder  eine  Desinfektion 
des  Wagens  erforderlich  wird,  uoch  eine  Ver- 
unreinigung des  Gi'^äclrranms  zn  befttrcbten 
steht.  unt4'r  den  für  (li  ]'"»' k  irftUigen  Transport- 
uod  ILiftungsbebtimmungeu  zum  Transport 
Obemominen. 

AwgeevUoMen  toq  «tieser  Befördemag  sind 
Tolnmiuöse  Gftter,  Eolli,  d«n>n  Einzelge- 
wicht 50  kg  übersteigt,  sowie  üllt-  (1.  ^'-  n^täudr. 
welche  nach  $  2*2,  Jülnea  3,  bezw.  §  24  de.»  JUe-  1 
triebareglements  von  der  Beförderung  als  Betw- 
gepick  au^es<>blossen  sind.  | 

Die  Abfertigung  der  vorf,'-iiannten  Güter  \ 
findet  nur  vnn  und  nach  StaSiuin  n  dn-  osti  r- 
reichiseheu  iifaatsbahuen  .statt,  und  zwar  nur  i 
wenn  keine       i  kon  einer  fremden  BalinTcr-  ! 
waltung  durchfahren  werden.  I 

Nach  und  von  den  im  Ausland      ].-;,'<!nen  i 
St:ifi«ii«>u  köiiaen  Güter  jcditih  nur  dann  ali 
gelerttgl  werden,  wenn  die  Zollformalitätea  ' 
entweder  durch  den  Aufgeber  «der  Empfinger  | 
besorgt  werden. 

Eine  die!>fallsige  Mitwirkung  der  Babuan- 
atalt  bleibt  uulirdiu^'t  aus^rcsrlilossru. 

Die  Aulnabme  .solcher  Güter  erfolgt  bis 
spättstens  eine  halbe  Stunde  vor  Abgang  des 
betreffenden  Zu*?«  zu  allen  Personen-,  bezw. 
S<-hneIlzügeii,  .iui>j^^tuumuien  die  OrieutexpreC- 
züge,  und  zwar,  insofern  nicht  bei  einzelnen 
Statiooeo  eigene  Loktilo  hierfür  bestimmt  werden 
sollten,  bei  den  Gepäckkassen. 

Dil'  Aufnaliru''  vuu  niiteru  L-xnn  nur  naih 
solt  li-  ii  .Statiniu  ji  .»«tttlltiudeu,  WO  der  bet reli'eude 
ZuK  iin  u  fahrpluinuU*igen,  bedingangsloBen 
Aufcathalt  hat. 

Die  Bahnanstalt  behilt  sich  jedoch  etwa  aus 
verk'dir  t<  liTiis«'heQ  Qrttnden  geboten«  Be- 
schrrinkuUf;.  11  vor. 

I>ii'  ( i<  liiihri  riberechnun^'  t  rtolgt  bei  den 
Fersoneuzügeu  zu  den  normalen,  bei  den 
Schnellzügen  zu  den  l'/r^achen  GcpiU-ktaxen. 

Die  Abrundung  des  Gcwiilith  fiu  die  Ge- 
hühn  nbent'hnuug  erfol;,'t  wir  In  im  Gepäck  von 
10  /.u  IC  k^'  in  diT  \V)  is>'.  dai'  ji'  angefangene 
lU  kg  für  voll  angenommen  werden,^ 

Ab  HinimalgeDfUbmi  werden  bei  Abferti- 
gung mit  r.-rsoii,Tizüp'n  20  kr.,  bei  ächmdl- 
zügeu  30  kr.  eiugehobeu. 

Bei  kombiniertem  Personen-  umi  S  hnell- 
zogüTerkohr  erfolgt  die  VLfaekt  Gebuhren* 
bereehnuug  nur  Ar  diejenige  Stredte.  in  welcher 
das  Gut  mit  drm  Schneflzu;:  Ih'fnrdfTt  wird, 
und  zwur  mit  iieia  Miuituüiä^itz  vuu  au  kr.  iur 
die  Sendung. 

Ben  Aufgebern  der  Sendungen  werden  6e- 
pickreeepisse  ausgefolgt,  gegen  deren  Ein- 
ziehung' die  Gtit'  r  in  der  peetimmungMtation 
ausgt-fuJgL  werden. 

Es  ift  aber  auch  gestattet,  daii  über  Wunach 
des  Aufgebers  das  beaägliche  Beoepiase  der  Sen- 
dtug  beigegeben  werde,  wenn  letztere  nsü  der 
u'cnaucn  .Adresse  di  >  Auf^'i-h  rs  und  de.s  Adres- 
saten in  dauerhafter  Weise  versehen  ist. 
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In  diesem  Fall  wird  die  iSendung  bei  An- 
kunft in  der  Befdammungsstation  dem  Adres- 
saten avisiert. 

Abgesehen  vwii  den  erwähnten  Einrichtungen 
ist  in  Deutschland  und  Österreich  füt  eine  oe- 
sonders  beschleunigte  Beförderung  von  Gfttem 
insofern  vorgesorgt,  als  EilgQter  auf  Ver- 
Inn^rcn  der  V.  r-' tid^r  und  mit  Zu.-^timmung  der 
belreJk-adcu  lialuiverwrtlt un^  g'^gPi»  fiiic  Er- 
höhung der  Eilguttiuen  (m  Deutschland  auf  ' 
das  Doppelte,  in  Osterreich  vmbQX  J  mit  Schnell- 
zügen oefSraert  werden. 

In  der  Srhwriz  wurde  im  Jahr  l'^'^Ti  an 
Stelle  der  Bestimmungen  vom  If»  Juli  1«76 
über  Behandlung  von  W.irtii  al-  C'  iiack  gegen 
Gepicktan  dnreh  fi^lement  und  Tarif  Tom 
1.  Oktober  tS86  eine  eiK«n(liebe  E.  für  (die 
Schweizer  Balincii  .  in^-'fiilirt 

Danach  können  bet  samtlichen  Stationen 
Waren  in  EinzeUendungen  ab  Expreßgut 
lur  Beförderung  im  internen  und  direkten 
sch weiterischen  verkdir  (bei  den  GepJU^keTpe- 
ditionrn  s.  §  2)  aufgegeben  werden.  Mifcrn 

o;  deren  Verhidung  in  die  Gepäckwagen 
mit  Rücksicht  auf  deren  Natur,  Verpacknngi 
Umfang  und  Gewicht  nicht  unstattnaft  er^ 
.scheint ; 

/'I  sriA  in  '-ie  nicht  unter  die  lauf  Trans- 
portreglemcnt  vom  Msenbahntransport  voll- 
ständig  ausgeselUoflsenen  «der  nur  bedingungs- 
weise zugelassenen  Güter  gehören  (§  1). 

Expreßgut,  welches  nicht  sicher  und  dauer- 
haft viTpackt  i-t.  kann  /iirucki;cwii  scu  werden. 

Jede  Sendung,  bezw.  jedes  Kollo  m\x\^  mit 
einer  genauen  Adresse  auf  besonderem  For- 
mular (von  gelbem  Papier)  versehen  sein.  Diese 
Eintragungen  in  die  zu  Heften  gebundenen 
Formular«'  liaben  die  Versender  zu  besorgen 
und  die  Expeditionen  lediglich  die  Unterschiift 
und  den  Stempel  beizusetmn  ohne  Erhebung 
einer  weiteren  Gebühr. 

Wenn  die  Sendung  vom  Adressalt  u  auf  der 
lifvf iniauiiigs.station  abgcludt  werden  soll,  SO 
hat  der  Verücader  auf  der  Adresse  die  Bezeich- 
nun>;  .Bahnhof  restant*  in  aulfittliger  Schrift 

briiuv>-tzen. 

Die  einzelnen  Stücke  müssen  von  älteren 
Post-  und  Eisenbahnzei«  hon  bi-t'reit  sein.  Ist 
dies  nicht  der  Fall  und  tritt  infolgedessen 
eine  Verschleppung  ein,  so  kommt  die  Eisen- 
bahn füi  I.n  damua  erwachsenden  Schaden 

nicht  auf  (J;  .'{i. 

jÄiirfll-gut  muß  wcuig.stcii;-  20  Minuten  vor 
der  fanrplanmäßigen  AbfiüirtiGit  des  Zugs,  mit 
welchem  es  befSraert  werden  soll,  aufgegeben 
werden  f?;  4 

Expre%u(  wird  nur  frankiert  zur  Belör- 
deruni^  angenommen.  Nachnahmen  sind  nicht 
zuliasig  ö). 

Auf  Verlangen  erhilt  der  Anllpeber  bd  Ein« 
linfenmg  d--.  (Juts  einen  Anfpab>'^'liein,  wel- 
cher zugleich  nU  Quittung  tur  die  Be/.dhlung 
der  Fracht  dient.  Für  die  Ausfertigung  dieses 
Scheins  wird  eine  GebOhr  von  i  Cts.  erhoben 

l'erartifje  Aufgah>-cliiiiif  können  auidi  in 
Heftt'U  au  die  InteressenJeii  abgegebeu  werden. 

Die  Taxe  Tür  Expreßgüter  b<'trägt  5  Cts. 
pro  100  kg  und  pro  lälometer,  auf  der  aar- 
ganiseh-Innmtsch«!  SeetJwlbabn  8  Cta.  Die 
Frachr  wird  inliidestens  für  10  kg  pro  Sen- 
dung berechnet.   Das  Mehrgewicht  wtrd  nach 
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Eiiibi'it-  ti  vnu  jt'  Iii  ki,'  taxi-Tt,  wobei  jeder 
Bruohtfil  von  lu  kg  für  >Aue  ganze  Kin- 
h^'it  gilt. 

Die  Taxberechuuug  erfolgt  auf  Grund  der 
fQr  den  Oüterrerkehr  gältigen  Tariflcilometer. 

Die  Erhebungsbeträge  werden  auf  dienioh- 
steu  b,  bezw.  10  Cts.  abjrerundet. 

Die  Mindesttaxi'  fiii  l  iue  i^endung  beträgt 
im  Interaea  ^  Vorkehr  je  nach  den  Konxes- 
nonen  der  einzelnen  Verwaltungen  2&  oder 
40  Cts..  im  dtr.-ktrti  Vrrkfhr  sU-ts  40  Cts. 

Außer  der  iViULsporltase,  bezw.  Mindesttaxe 
wird  bei  jeder  Exprcßgutsenduug  eine  Ein- 
schreibgebühr von  10  Cl>.  iTlniticii  |§  7), 

Die  Beförderuug  des  Expreßguts  erfolgt  in 
der  Kegel  mit  dem  aiduAen,  nach  der  Auf- 
gabe abgehenden  Personenzug.  In  i^chnellzügeu 
tindet  jedoch  Expreßgut  nur  Aufnahme  zur 
Beförderung  von  Eiülstation  zu  iliid^atidii, 
oder,  sofern  die  Kolli  sich  zu  raschem  Auälad^a 
»vf  Zvischenstationen  eignen,  auch  von  der 
Ausgaugsstation  des  Sdinellsogs  nach  den  Zwi- 
seheustationen. 

Dem  Erme.*<sen  der  Bahngesollsrhaften  bl»  ibt 
es  anheimgustellt,  die  Beförderung  des  Kxpret- 

fut.s  von  einzelnen  SebneUxttgen  im  VMteren 
Jmfang.  !i<»7w,  ganz  ;Hi«zu«fh!ipßon. 

Unter  allen  Umständen  liat  «iu.s  Reisegepäck 
Ansprach  auf  Vorzug  in  der  Beförderung.  Die 
]EfaüinTerwaltungen  behalten  .sich  daher  vor. 
anch  das  rechtzeitig  aufgegeb«»np  Expreßgut 
erst  mit  dem  folgenden  Zni:  zu  f"'fr)rilcni,  t'siüs 
dies  infolge  aui^rordeutlicheu  Zudusses  von 
Beiaegepick  notwendig  werden  aoUte  (§  8). 

.\ls  Kartil  riingsi':i[M<'i'  für  Expreßgutsen- 
dungen werden  (iepackscheiin-  verwendet.  Der 
sonst  fQr  den  Ri'i*«cnden  bestimmte  „fiepäck- 
empfangssehein"  wird  nicht  hinaosgegeben, 
sondern  mit  dem  Talon  dor^h  den  GepSck* 
kuudukteur  an  di"  Enipf.ing-^tntion  llhcrliefert 
(s.  Artikel  3  dor  Instnikfion  zum  Reglement 
und  Tarif  vom  t.  Oktob.-r  1886). 

Die  Gepäckexpedition  der  Bestimmungs- 
station hnt  den  Adressaten  die  Ankunft  der- 
jenig'  U  S-  ndungen,  für  welcli-'  auf  der  Adresse 
-Bahnhof  restant"  Torgesciiiit*beu  ist,  oder 
deren  Verbriugung  im  Domizil  -sie  nicht  be- 
soigeu  kann,  binnen  einer  Stunde  nach  Ein- 
treffen des  Zugs,  bei  später  als  7  Uhr  abends 
ankomuien<len  Sendungen  am  folgenden  Moigen 
spätestens  bis  8  Uhr  zu  avisieren. 

Die  Bahnverwaltungen  übernehmen  keine 
Verplliobtuug,  die  Sendungen  ins  Domizil  der 
Adressaten  zu  verbringt-u.  Wenn  alw  die  Zu- 
.'.f'-lliiUL'  ins  Domi/il  (hiiili  Jas  IJaliujHT-Diial 
besorgt  winl,  fo  kotmut  hierfür  die  Gepäckträ- 
gertaxe, Oller  wo  eine  solche  nidit  besteht, 
eine  den  lokalen  Verhalt ni^^en  aagomossone 
Bestellgebühr  zur  Erhebmii: 

An  <>rt"ii,  wo  Dic'nNrnijiiui>'tiii^titu(-  be- 
stehen, kann  die  Bnhnvri  waltuiig  das  Expreß- 
gut den  konzf'ssicniri  ti  n,  d.  h  «len  im  Bahn- 
hof Zutritt  habenden  Dienütmäunem  Sur  ße- 
Rtellung  auf  Kosten  der  Adressaten  susliefern 

<§  9) 

Expreßgüter  für  Adressaten,  welche  nicht 
am  Stiitionsort  wohnhaft  sind,  und  denen  das 
Qat  nicht  zugelQhrt  werden  kann,  werden  den 
AdresRAten  durch  die  Post  angemeldet  und  im 
fibrig'  ii  wi,'  .Bahnhof  reftant"  adreasiert« Sen- 
dungen bebandelt  10). 


Wird  das  Expreßgut,  welches  «Bahnhof  re- 
stant"  adresüiert  ist.  nicht  innerhalb  24  Stunden 
nach  Ankunft  des  Zugs,  mit  wt  l.  h<  ni  die  Be- 
förderung geschah,  oder  das  Expreßgut,  welches 
dem  Adressaten  nicht  ins  Domizil  verbiächt  wer- 
den kann,  iii.  ht  innerhalb  24  Stunden,  von  der 
Avisierung,  bex«.  Absendung  des  Avisbriefs  an 
gerechnet,  abgeholt,  so  ist  für  d,iss>lbe  ein 
Lagergeld  von  20  Cts.  pro  angefangene  100  kg 
und  Tag  lu  entrichten. 

Ffir  an  Vorabenden  vor  Sonn-  und  Feier- 
tagtu  anlangende  Sendungen  fallt  hierbei  der 
Sonntag  (b«sw.  Feiertag)  nioht  in  Beradinnng 
(§  11). 

Der  Empfänger  hat  die  Auelieferang  der 

Ware  in  der  auf  (It  Empftngntatiiin  ttbUeben 

Weise  zu  bescheinigen. 
'       .\uf  Verlangen  der  Expedition  hat  sich  der 
1  £mpfänger  äher  seine  Identität  mit  der  auf 
!  der  Adrasse  heteiehnetMi  Person,  besw.  ttber 

'ipiap  Bpreohtigung  zur  Empfhagnalune  des 
Gutif  au.sxuwüiisen  (§  12). 

Bei  Ablieferungshindemissen,    sowie  hin- 
!  sichtlieh  nachträglicher  YerfOgungen  sind  die 
j  in  ii§  101  und  107  des  aehweizensehen  Trans- 
i  portr*-gK'ini'nts    Tr>rgeidi«nen  Bestimmungen 
maßgebfüd  (?;  l'li. 

Die  Lieferzi'ir  für  Expreßgut  ist  dit  j*'nigi-  für 
Eilgut;  desffleiohen  bemißt  sich  die  Haftpflicht 
der  ßisenbannyerwaltnngen  für  Übersdireitong 
der  Lieferzeit,  sowie  für  Brs' hfuligung  und 
Verlust  des  Guts  nach  den  diesfalls  für  Eilgut 
bestehenden  gesetzlichen  Vorsehrilten  (§  14). 

Was  die  £.  in  den  äbrigen  enrppiisehen 
Lindem  betriflt,  so  ist  bei  einer  Anzahl  derselben 
ein  hrschleimigter  Pikotdienst  mit  Zustellung 
(Be.st«llgut)  zu  ermsißigten  Taxen  eingerichtet 
Bei  den  belgischen  Staatsbahnen  besteht 
ein  solcher  Dienst  fitr  Pakete  ohne  Gewiohtabe- 
sehffnkuttg  mit  Zn«tellung  durch  Eilboten 
u.  zw  <f)für  freigeiua'  bf''  Paki't.-  im  Gf  wirbt  bi^ 
.  zu  6  kg  auf  alle  Entfernungen  0,^u  Frs.;  hj  für 
t  nicht  freie  Pakete  bis  zu  b  kg  imd  für  alle 
Pakete  von  6—10  ke:  Ton  1—25  km  0.90  Frs  . 
von  28—75  km  1  Frs..  dar&ber  !.l  Frs.;  cj 
bei  Pak''(i'n   von   ni.lir  als   10  kg  meist  bei 
Entfernungen  von  1—25  km  1,1  Frs.,  darüber 
1,2  Frs. 

Inden  Niederlanden  werden  als  Bestell- 
gut  Sendungen  unter  300  kg  behandelt,  wenn 

niuhr  au'^drücklich  die  Befördi'rung  zu  d-'n  Sät/,  ii 
des  für  Eil-  und  Frai  htgürer  festgesetzten 
Tarifs  verlangt  wird  nnd  Sendungen  von 
höherem  Gewicht  auf  Verlangen  des  Ver- 
senders- 

Di"   i:rori-ii    f  r a  n  z  i"  - i     h  cn    Bahng»  --/!!- 
schafteu  hab«'n  <  iii''  K  ftir  kleine  Kolli  unter 
5  kg,  deren  Wt-rt  loo  Frs.  nicht  übersteigt, 
gegen  dnen  billigen  Tarif  mit  festen  Tax«» 
eingeführt.  Die  Taxe  beträgt  bei  einem  Ge- 
wirfit  Ili^  /.n  .'!  k^  1  Frs  .  bis  zu  6  kg  1,2  Frs. 
D»  l»t  einer  Zustellungsgebiihr  von  2«  Cts.  Die 
Kolli  müssen  eine  Adri>sse  enthalten,  welch« 
den   Nanieii   un<l  Wohnort  des  Adressaten, 
ferner  die  Bezeichnung  „livrable  en  gare  oa 
a  ddinifilf- i'rx  lit'n  liirt,  Solohe  Pak'-tc  werden 
I  auch  in  den  £^tadtbureaux  ohne  Erhöhung  der 
Taxe  angenommen.  Derartige    Kolli  werden 
j  gegen  eine  Gebühr  von  a."»  Cts.  dem  Adressaten 
l  in  die  Wohnung  zugestellt,  fulls  an  dem  bo- 
I  tri'iT"iid<'n  ( )rt  ein  Faktage-  oder  Konespon- 
1  denzdienst  eingeführt  ist. 
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NacTiiKihuicn  sirul  hd  solchen  Sendungen 
bis  zum  Betrüg  vuu  lüO  Frs.  zugelassen.  Die 
A1>fertigung  geschieht  mit  einem  besonderen 
Formular,  der  D«oiarfttion  d'«xp«dition.  Die 
Anwendung  diMer  BcfUrderangsut  ist  auf  der 
Deklaration  ausiirihkrK h  vorjri'-n'hrieben. 

In  England  entspricht  ihr  E.  der  Parcel- 
V.  rkehr.   Diese   FaketbefiSrderung  durch  die 
Eisenbahn  ist  zunächst  dadurch  berrocgerofen, 
daß  die  englische  Poet  bi«h«r  teitt«  Pakete 
befördert«;  oei  d<'r  j;n>i*cn  I)>'dtnit\nip  difsfs 
Verkehrs  wird  derselbe  vuu  den  Bahnverwai-  ' 
tungen  sehr  gepflegt.   Erleichtert  wird  diese  i 
Einrichtung   dadurch,    daD   die    eagiisohen  j 
fiadinen  infolge  der  (meistens)  obligatoriRoben  | 
An-  lunl  .\bfuhr  in  der  Lage  .■^imi.  ilii-  Pari  eis 
von  tuu<ln>n   Sanimelst«Uen  wder  vöu»  Ab- 
sender na:  Ii  ili  r  B.ihii  /.u  befordern,  und  bei 
<I(T  Ankunft  auf  der  Empfangsstation  in  das 
H;ius»  des  Empfängers  abzuliefern.  Die  BefÖr-  i 
derung  der  I'.ircei^  timlot  mci>S  mit  den  Per- 
sonenzügen älait,  und  £Wiir  ist  die  Annahme  ; 
;iuf  den  meisten  Stationen  bis  10  Minuten  vor 
Ab^'un^'  des  Zugs  zugela&saa,  oder,  und  zwar 
däuiL  i\x  niedrigeren  Sätzen,  mit  besonderen, 
schnell  fahrenden  Güterzügen,  mit  denen  auch 
Parcels  von  gröiSerem  Gewicht,  sogenannte  van 
parcels,   befördert  werden.    Der  Tarifierung, 
welche  nicht  nach  dem  Gesamtgewicht  der 
ganzen  Sendung,  sondern  für  jedes  Parcel  be- 
sonders erfolgt,  sind  l.iitft  raungen  bis  zu  30, 
öO,  100  und  sodann  von  luu  zu  100  engl.  Meilen 
m  Grunde  gelegt.   Die  Gewichtseinheit  ist 
l  engl.  Pfd.  letwa'/jltg):  d.  r  Kinheitssatz  für 
1  engl.  Pfd.  bis  zu  50  engl  Moiiou  (etwa  80  km)  ' 
beträgt  4  d  (etwa  40  für  mehr  als  | 

60  Heilen  «i  d.  Für  b  «ngl.  Pfd.  beträgt  die 
Taxe  bis  50  Meilen  6  d,  bu  100  Heikii  9  d 
und  darftber  10  d.  i 

Auf  allen  grö&eren  Stationen  haben  die  | 
Eisenbahngescllsohaften  ein  sogenanntes  Parcel- 
ofßce.  Jn  London  sind  von  den  £i8enbahuen 
selbst  sowohl,  ab  auch  von  einzelnen  Privat- 
iiuf I  ;  11  fitii  •  u  Agentun-n  eingerii hti  t .  wi  b  he 
die  Auu.ilmit'  und  Weiterbeförderung  der  Pa-  i 
Inie  besorgen.  Auf  Grund  der  aufgeklebten  | 


genauen  Adf'S-^c  wird  die  Expedition  d<r  Par- 
cels forgfuonuiKu.  Ein  weiterer  Begleitbrief 
u.  8.  w.  ist  st  iivii»  des  Absenders  nicht  erfor- 
derliob.  liähere  Angaben,  wann  di«  £i»enb^n 
die  Pakete  Tersendet,  femer  aber  die  Garmtie, 
welche  sie  übernimmt,  wo  <iif  Ann.ihiiir  >t.itr- 
findet,  übt-r  den  Tarif  u.  s.  w.  tiudtii  >j'  Ii  in 
allen  Fahrplänen  (time-tables». 

Neuesttws  bat  in  Italien  die  sizilianisobe 
Eiaenbabn  die  Einftihntnp  eines  Paketdiemtes 
l).-srhbi><<'n.  und  zwar  für  Kolli  bi?  1  kfr  zum 
Preis  von  u,5u  I^iren.  für  solche  von  4—7  kg 
zum  Preis  von  0,75  Liren  und  für  Kolli  von 
7—10  kg  zum  Preis  Ton  1  Lire.  Die  Zustellung 
ron  Paketen  ins  Haus  erfolgt  gegen  eine  der 
Gnw  i  litv^rruppe  enti^preobende  Gebfthr  von  0,15, 
0,20  und  0,25  Liren.  Ulrich. 

ExpropriRtlon8recht,s.Gnteignungsreobt 

Exter  Karl,  gebon-n  am  1"  .'um  1816  in 
Zweibrtickeu  (Rbeinpfals),  gestorben  in  München 
am  30.  Oktober  1870,  beschäftigt«  sidi  naeh 
-ibsolvierung  seiner  theor'ti^irh-int'rhrtniechen 
Studien  an  der  polytechiiischtu  iNthuie  in 
München  mit  dem  Studium  des  Dampf- 
maschinen- und  LokofflotiTbaues  bei  ötephenson 
in  Neweaatle. 

Nach  sein»  r  Ifflckkehr  aus  England  (1839) 
wurde  E.  Ma.sdunenmeister  der  Taunusbahn 
und  1842  bei  den  bayrischen  Staat^bahnen 
Vorstand  der  Wagenbauanstalt  NQmbeig.  lt(46 
wurde  er  «um  Ifasebinenmeister  und  1848  mm 
Obfrmaschinenmfif=t<^r  der  bayri^rhon  Staats- 
bahnen ,  1858  Zinn  ( ii  iu  ntldireklionsrat  er- 
nannt. 

Aufier  der  mit  gröl^ter  Umsicbt  voUsogenen 
teebniseben  Lntnnir  des  HascbJnenwesens  der 

bayrisrhcn  Staat >babnen  hat  «ich  K.  bi"<ondr-re 
Verdienst«*  erworben  durch  Einrichtung  der 
Fabrikation  des  Preßtorfs  und  Anwendung  des- 
selben zur  LokomotiTfeuemng,  durch  Kon- 
slmlrtion  der  Seil-  oder  FlaMhenbrems«,  der 
Wurfbrt'niM'  an  <li'n1'i>ndem,sowi«ein«r8oliiebe* 
bühno  mit  Dampfbetrieb. 

Extnucttge,  8.  Sondersllge. 

Eystrap-Ho7«t  b.  Hojanr  Eisenbabn. 


Fubriksbahnen,  iene  Privatanschlußglei^e 
(Schleppbahnen),  welche  inilustri<  •II.'  Kt,%b]  li8,se- 
ments  mit  dem  Schienennetz  einer  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Bahn  in  einer  Station 
oder  auf  freier  Strecke  verbinden. 

In  der  Stati.stik  des  V.  D.  E.-V  sind  die  F. 
untt  r  den  PrivatansrhluCgleis.  :i  !  ■  ^onders  an- 
geführt, und  nwar  bestanden  i>su  bei  den 
deutschen  Bahnen  2601,  bei  den  österreichbeb'- 
ungarischen  Bahnen  ÖS8,  bei  den  abrigen  Ver- 
einsbahnen 128  F. 

Fuchwerksbogen ,  ein  Bopenträ^er,  bei 
welchem  die  Gurten  durch  Streben  miteinander 
verbunden  sind;  >>.  Eisenbrücken. 

Fachw erkslirttcke .  eine  Brücke,  deren 
balkenartige  liaupttrager  Fachwerksträger  sind. 

Fachwerksnfeiler,  eiserne  llrii<'kenj>feiler, 
bei  welchen  die  Hauptständer  durch  ein  System 
Ton  Streben  in  der  Ebene  der  Stiadar  und 
diagiMial  verbunden  sind. 


Fachvverkstriijrer,  Träger,  bei  welchen 
die  Gurtungen  nirbt  dun  h  eine  vidle  Wand, 
sondern  dnrch  einzelne  stab-  und  bandförmige 
J'eib'  (Zwischenglieder)  gegenseitig  verbunden 
sind,  SU  daß  ein  weitmaadugea  Gitterwerk 
entsteht. 

Fackeln  Horcfus.  jd. ;  Tnrvht  s.  f.  pl.) 
werden  bei  Bahnarbeit«  n  benutzt,  w.  l.  he  bei 
Irtlnstiicher  Beleuchtung  durcbgefiihrt  werdeu 
müssen,  beispielsweise  in  liinp^eren  Tunnel,  bei 
nächtlichen  Arbeiten  auf  otlener  Stroi  ki'  in- 
folge von  Entgleisungen,  AlinitsehunKen  odi>r 
sonstigen  Bahnunfällen,  bei  dringenden  Herstel- 
lungen am  Bahnkörper  u.  s.  w.  Man  beoutit 
zw  (iie<;rrn  Zweek  Kien-,  Pfi  li-,  Petroleum-  und 
unter  Umstaiideu  auch  Ga.-» tackeln. 

Kienfackeln  werden  aus  tlÖckcUMn,  lian- 
reichem  luenhoh  henesteUt. 

Pecbf aekaln  haMn  «ine L&oge  von  1,6  bia 
1,7  m,  sind  4S^6  um  dii^  und  werden  nuuMii- 
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mal  ndt  Holntielen  versehen.  Sie  b  t»h>  ti  atK 
einem  Docht  von  Hanfwei'gfilden,  die  von  Uoiz- 
8|>littmt  gnt  •;or<'ini^t  und  cewiekelt,  mit 

h.~t.  iii  W.'ißpt'oh  (Harz  ohne  feerzusatz)  ge- 
tränkt uud  mittels  des  Fiu-keleisens  fest  zu- 
siimtiiengepreOt  werden.  Zum  Schutz  gegen 
das  Abbröckeln  des  Pechs  werden  die  rech- 
fm  kcln  mit  einem  Überzug  versehen,  welcher 
an-  Gii)>.  B'-ix'ki'-'i'l''  '""T  f. ■•im  l"Meitet  ist. 
Die  F.  dürfen  sit-h  niclit  zu  schwierig  an- 
Zflnden  lassen,  müssen  leicht  und  sparsam 
brennen,  ein  helles  Licht  geben,  ohne  zu  qualmen 
und  zu  tropfen,  sie  dürfen  nur  wenig  Asche 
lii[it>  rl;is<»  n,  beim  stärksten  Wind  »icht  ver- 
luscheu  und  müssen  bis  auf  deu  letzten  Best 
ohne  Lockerung  niederbrennen.  Die  BrenndAuer 
einer  F.  soll  zwei  Stunden  betragen. 

Petroleum  fackeln  werden  nach  iwei  ver- 
schiedenen Systemen  herg-st'llt  N.ich  dem 
einen  System  besteht  die  F.  aus  einem  cylin- 
drischeii  Petroleumbehälter,  der  mit  eiut-m  Trag- 
bUgel  samt  t*isenbe.Hchlageuem  Holzstiel  (zum 
Kinstecken  in  eiuen  Dreifuü  oder  in  die  Erde) 
uud  am  oberen  Kand  mit  einem  Bi-  iiru  r  samt 
Dooht,  einem  Reflektor  uud  einer  Yerscbluukappe 
versehen  ist.  Nach  dem  andern  Sy.stem  wird 
der  Ölbehälter  oben  aii;.'<  bt  \rht  und  fliett  das 
Petroleum  durch  eiu  Vtuül  uml  lias  .senkrechte, 
mit  wagrechtem  Knie  vers-  hriii'  L>it\iiiLr-!rohr 
zum  steruformig  aogeordueten  Brenner  ohne 
Docht  und  wird  dorl  enttttodet.  Dies«*  Petro- 
b  umfackeln  können  au  Maaem,  Holspfottea  u. 
dgl.  angehängt  werden. 

Gasfackelu,  webhe  uniiiittt  lbar  von  einer 
4iaeieitnng  gespeist  werden,  bediiigea  die  an- 
Jiiittelbftni  Nihe  dner  wichen  and  mden  daher 
eeltcner  Verwendtmi,' 

In  England  uud  in  Holland  werden  Gas- 
fackeln (Lucigen)  für  Kangierstationen  und 
Werften  verwendet  Als  Brennstoff  dient  Teer&l, 
welches  mit  einer  hellen  Flamme  brennt,  wenn 
reichlich  Luft  ztigefilhrt  wird.  Die  Lichtstarke 
ktiitn  durch  Erwärmung  noch  erhöht  werden. 

Bei  einer  anderen  Gattung  von  F.  wird  die 
Lampe  mit  Petroleum  eespeist,  welches  unter 
Lnframek  als  Qas  xnr  Verbrennnng  gelangt. 

Kienfackelu  {X'  beii  die  billigste,  P»  chfackeln 
die  teuerste  Beli'uchtnug;  nachdem  die  ersteren 
bei  stärkerem  Wind  auslöschen,  so  beschränkt 
sich  deren  Anwendung  zumeist  auf  dieBeleuch- 
tuug  der  Arbeitsstellen  in  Tunnel.  Ftlr  sonstige 
Fälle  fimien  meist  PetroVumfackelii  Verwen- 
dung; infolgedessen  bat  auch  der  Verbrauch 
von  Pechfackelu  bei  den  Eimnbahnen  bedentend 
Abgenommen. 

Für  amfhMendere.  lingere  Zeit  in  Anspruch 
nohmfndi'  .\rbeiten  wird  häufip  *"ine  elektrische 
Beleih  hluug  eingerichtet,  zu  weichem  Zweck  die 
ßahnvorwaltungen  Beleuehtnngswagen  besitzen, 
welche  mit  allen  notwendigen  Einrichtungen 
ausgestattet  «Ind. 

hnconeiseii  ' ForiMi-isen),  gewalzte  Kon- 
stniktioiist.  il«'  aii.s  Eisen  mit  verschiedenartigem 
Verschnitt. 

irächerglei«ie  {£reutaU,  ul,  de  roiM), 
«tmhlenfQmiig  angeordnete  Gleise,  in  deren 
Ver^i  liii  -iilungspunkt  in  der  IJe^'  d  eine  Dreh- 
scheibe iKrgi'stellt  wird.  F.  werden  behufs  Auf- 
«tellUDg  von  Lokomotiven  (in  hufeisenfi&rmigen 
Schuppen),  Wagen  oder  Jtiderpaaren  zum  Zweck 
einer  beMwren  lUnmauMkutcnng  ausgeführt. 
Liegen  die  Glmse  so  nfthe  »neimuider,  daft  «ie 


-  Fahrbericht 

I  sich  gegen.seitig  überschneiden,  .so  müssen  im 
I  Kreuzung  der  uleise  besondere  Henstäcke  her- 
gestellt wetden. 

FahrbnJin,  s.  Bahn. 

Fahrbahn  der  Brücke,  der  Überbau,  welcher 
mit  (^uer-  und  Zwischenträgern  die  über  die 
Brücke  verkehrenden  Lasten  aufnimmt  und  ui 
die  Uaupttriger  »bgiebt.  Auf  der  Fahrbahn 
liegen  die  01eiie,  besw.  Fahrstraße  und  Fol»- 
wt!'  -      Eisen-,  Holz-  uud  SteiubrOcken. 

Fahrbericht,  Fahrrapport.  Stundenpaii 
;  {Traitt  Journal ;  fViittf«,  f.,  f/«  winrcÄ*),  Bericht, 
wel.'b.-n  d>  r  Zugführer  WhiT  den  \'"rla<if  der 
von  ilini  geleiteten  Fahrt  zu  ci'^taltrii  hat. 
Der  F  hat  den  Z>ve<  k,  eine  ^'enaue  Kontroll- 
der  Fahrten,  des  Fahrpersouals  und  des  Trans- 
portmateriai»  ta  ermöglichen  Jeder  ZitgfShrer 
nat  für  die  von  ihm  durchfahrfin^  Sfr^rke  einen 
besonderen  Bericht  zu  erstatten.  Hei  etwaigem 
Übernachten  des  Zugs  auf  einer  Station  wir«! 
der  F.  am  nächsten  lag  weitergeführt,  falls  das 
Personal  dasselbe  blribt  Wechselt  da^  Persomü. 
80  wird  ein  neuer  F.  begonnen.  Wenn  zwei 
Züge  zu  einem  vereinigt  werden,  so  wird  für 
beide  ein  gemeinsamer  F.  geführt.  Manche  Bahn- 
verwaltungen lassen  fftr  jeden  Zug  zwei  Bericht«* 
Hunfertigen;  den  «inen  fllr  die  DarsteUuog  des 
Stationsdienstes,  den  andern  Ar  den  nhi^ 
dienst. 

Der  Inhalt  der  F.  setzt  sich  aus  zahlreichen 
einxdnen  Angaboi  zusammen,  welche  der  Über- 
siehtliehkeit  wegen  in  gedmekten  Fennnliiren 

untergebrnr-bt  wenb-n. 

Nach  §  32  des  Bahupolizciregieoieuts  für  die 
•  Eisenbahnen  De  utschlands  nat  jeder  Zntr- 

führer  einen  F.  an  führen,  in  weldiem  die  Ab- 
i  gangs-  nnd  Anknnftsxdten  Ar  die  einidnen 

I  Anhaltepunkte     und     .-iuljergewSluillcIle  VOT- 
konunnisse  zu  verzeichnen  sind. 

In  die  F.  werden  bei  den  dentsehen  Bahnen 

in  der  Rej^el  eingetragen . 

1.  Gattung,  Nummer  uud  Datum  des  Zugs; 
Ausgangs-  uud  Endstation  nebst  fahrplanmlftigui 
Abi^»-  und  Ankunftszeiten. 

2.  »ame  und  Nummer  der  LoltomotiTe, 
bozw  nuch  der  Vnrspannma'^i'binf. 

H.  Fahrstrecken  der  einzelnen  Lokomotiven. 

4.  Namen  des  Maschinen-  uud  Zugpersonals. 

ö.  Wirkliche  Abgangs-  und  Ankunftsseitea 
für  alle  Stationen,  sowie  verlegte  Zngsk  reuznngen . 
Hierzu  die  sieli  etwa  ergebenden  Überschrei- 
tungen der  falirplaiiinalliigeu  Fahr-  und  Aufent- 
halt.szeiten  nebst  JJegnindung  der  l'berschrei- 
tungen.  Bei  einielnea  Bahnen  erfolgeii  Zeitatn" 
gaben  nttr  dann,  wenn  es  sieh  um  reststellQng 
von  Abwelebiin<,'en  vom  Fahrplan  bandelt 

6.  Zusamaitiisetzung  des  Zugs :  Bezcichuutig 
der  eigenen  und  fivmden  \N  agen  mit  Unter- 
scheidung der  beladenen  nnd  leeren  Ottter- 
wagen,  .sowie  der  Personenwagen  nach  Klassen ; 
Achsenzahl;  Zugaug  luul  Abgang  vnn  Waj^en 
an  deu  Stationen;  Bezeichuuiig  der  bctörderttu 
Postwagen;  Zahl  der  bremsbaren  Achsen. 

7.  Bedienung  der  Wagen :  Schaffner  und  die 
denselben  zugeteilten  Wagen;  Schmierer  und 
ihnen  •/.ii'.'et.-iitr  Wagen 

H.  Anfällige  l'ersoii.dnütizeu  bezflglick  des 

Fahrpersonal^ 
i       ü.  Notizen  über  Wind  und  Wetter,  falls 

letztere  auf  den  Zugdien^t  Elnfitiß  haben  (z.  B. 
I  Schneewehen). 
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10.  Notisen  ther  Verspfttunf  rtm  AnscMftssen 

und  deren  Wirkiitiir 

U.  Aufzeichnung  vorgekoniiutui  r  W  ag»'n- 
bwdiidiguDg«!;  Veranlamng  und  Folgen,  OrU- 
nitd  WagwlMsmdmQiis,  «ovie  Angaben  aber 
da§  Personal,  dem  «Ti«  Yerüehtildung  <aia- 
SChreib'  U  i>t 

12.  Augabou  iiber  vurgekuuiutent»  auber- 
ordt'ntlich*'  Zug-  odor  Billt*trt>vifiioneu. 

13.  Verseiobni»  der  im  Zug  benuttten  Frei- 
karten nnd  Preifahrtsrhelne,  sowie  der  oinge- 
«aminciten  Rill«  f«;. 

14.  Meldung  von  besondfiiu  \  «»rkuuitu- 
lliswn  und  WahmohmungiMi,  insbesondere  über : 
UnregeliuäÜ^igkeit«n  auf  den  Stationen  and  au 
der  mhn :  Ziist.ind  der  Hahn  und  der  Betriebs- 
mittel; Verhalten  desBaliiibfwachuugspersonals; 
Mängel  in  der  Ausrö^tuug  der  Zäge;  onregel- 
miißig«  Vcrprovlantiening  der  Maschine;  Ün- 
fiile. 

Die  Angaben  unter  1.  2,  4  werden  gewöhn- 
lieh von  der  Abc  tation  eingetragen;  die 
übrisron  Vormerkung'  ii  erfolgen  duix'h  den  Zug- 
fivhnr.  jeue  über  die  Abfahrts-  und  Ankunftszeiten 
yjelfach.  durch  den  Stationsboamten  selbst. 

In  Österreich  und  Ungarn  ist  der  F. 
im  StundenpaC  .■iitlialttii,  w.'U'hfr  zutrlrich  als 
Grundlage  nir  die  Beiin-ssung  der  Leistung  des 
Fahrpemonals,  bwiehuiii;s\M  ise  für  die  Berech- 
nung der  Kilometer-  (Stunden-)  Gelder  dient. 

N'ach  Punkt  9tf  der  Grundzüge  der  Ver- 
kehrsv.irsrhriftrii  fiirHiiuiitbahnen  und  Punkt»! 
jener  für  äekundärbabnea  darf  weder  ein  Zug 
viTkehren,  noch  mit  einer  Lokomotive  eine 
Fahrt  unternonunen  werden,  ohne  dal^  hierbei 
ein  ätundenpal^,  welcher  eine  Darstellung  der 
tbatsiwhlicliiii  Ausfiihrun>:  des  V.Tk<^hrs  mit 
allen  Abweichungen  von  der  Fahrordnung  und 
die  Angabe  aller  Ereignis»)  während  der  nhrt 
enthält,  von  den  hierzu  berufenen  Organen  vom 
Abfahrts-  bis  zum  Best i tum unjjsort  deutlich 
unii  wahriieitsiretn'U  Erführt  wunie.  Der  Stun- 
denpalÄ  bat  nach  Punkt  :mt  obiger  Grundzüge 
die  genaue  Bezeichnung  des  Zugs,  auf  welchen 
er  Bezug  hat,  der  Verkehrsstrec  ke,  ti,  r  \'&r- 
kehrszeit,  die  Namen  der  Begleiter,  die  Be- 
zeichnung der  M:i8chinen,  Tender  und  Schnee- 

SflÖ^e  SU  enthalten,  ferner  die  Namen  der 
tationen.  welche  der  Zug  passiert,  die  An- 
kunfts-.  Aufenthalts-  umi  .Vbtanrt.szeireu  daselbst 
aiiii  die  Kalirz'-ift'ii  vou  Station  zu  JStatiou,  die 
Anzahl  d-r  Wa^jeu  uud  Achsen,  die  Netto-, 
Tara-  und  Bruttobelastung  des  Zuff«,  die  Be- 
seicbnnng  der  Zöge,  mit  welchen  «nnelbe  zu- 
sammentraf, die  Angabc  der  Witterungsverliiilf- 
nis.se,  der  Ursachen  etwaiger  Versjiätungen  uud 
alle  sonstigen,  den  Vi-rkehr  <\r-~  /.u^'s  betref- 
fenden Erei^isjte.  Die  Ankunfts-  und  Abfahrts- 
zeiten, die  Witt«ningsTerbiltni88e  nnd  die  son- 
stigen Bemerkungen  über  den  Verkehr  trägt 
der  Stationsbeamte  ein  und  bestätigt  die  Eintra- 
guug.'U  dureh  s.  iue  Unterschrift.  Die  ftbtigen 
Datm  tragt  dor  Zugführer  ein. 

In  der  Schwei t  werdm  ebenfalh  Stunden- 
passe  geführt,  in  welchen  Ankunft  und  Abgang 
auf  den  End-,  bezw.  Abfertigungsstationen, 
sowie  auf  den  speciell  bekannt  gegebenen 
Zwiscbenstationen  vom  Station8vor8tand,auf  den 
•tlbrjgen  Stationen  toii  dem  KugAbrer.  ferner 
vom  Zugführer  all'-  besonderen  Vorkommnisse 
und  Unregelmai^igkeiten,  welche  »ich  auf  der 
Fahrt  ereignet  haben,  fonnmerken  «ind. 


Ähnlidie  Bestimmungen  tiber  F.  gelten 

auch  bei  den  französischen  Bahnen. 

In  Italien  (s.  Art  12-2  und  123  des  „Re- 
golamento  sul  servizio  di  dettagUo")  mässen  alle 
ZQge  und  Hilfsiokomotivoi,  sowie  jene»  wetehe 
mr  Dienstletstnng  in  eine  andere  Station  ab- 
gehen, mit  einem  Stuudenpnl^  verseben  sein, 
welcher  dazu  bestimmt  ist,  die  Angaben  auf- 
zunehmen, welche  auf  die  Fahrt  des  Zugs  Be- 
lüg lialwn;  es  werden  darin  angefahrt:  Das 
Personal  der  Zugförderung  und  der  Zugbe- 
^'l»itun<; ;  dd  Weelis<l  desselben  während  der 
Fahrt;  die  J.,okümotiven,  von  welchen  der  Zug 
gefülirt  wurde,  ihre  Nummer  und  Kategorie; 
die  Toigesohriebene  und  wirkliche  Fahrzeit; 
normale  nnd  anormale  Zugskreuzungen,  Ver- 
spätungen, die  Wiedt-ninfirin^ning  derselben 
und  ihre  Ursachen;  die  Ausnutzung  der  Loko- 
motivkraft der  Maschine,  die  ausgenutzte  und 
in  jeder  Station  verfügbar  gebliebene  Zugkraft; 
die  Zn.samniensetzung  des  Zugs  und  Verände- 
rungen desselben,  Vei/.eirimis  lier  während 
<  der  Fahrt  beigegebeneii  odvr  weggeuomnieuen 

Decken;  allgemeine  Bemerkungen. 
1  Der  Stundenpai:>  inuSt  vor  dem  Abg.ing  des 
Zugs  von  dem  MaschinenftShrer  unterfertigt 
!  werden;  aber  seine  Untersehrift  begreift  nicht 
die  Anerkennung  dessen,  was  der  Zugführer 
in  den  StundenpaG  einträgt. 

Nach  Art.  2.12  der  e  u  g  1  i  s  c  h  e  n  „ R  u  1  e  s  and 
Retrulations"  hat  der  zugführende  Schaffner 
am  i;ude  der  Fahrt  einen  F.  an  <len  Stations- 
vürstt  h»*r  oder  direkt  an  den  Chef  des  Betriebi)- 
oder  (iüterdepartements,  je  nachdem  es  ange- 
ordnet ist,  einzusenden.  In  demselben  muC 
die  Zeit,  zu  welcher  der  Zug  gefahren  ist.  ent- 
halten und  ji-ilrr  üm-tand  von  ungewöhnlicher 
Art,  jede  auf  der  Fahrt  vorgekommene  Ver- 
spätung und  jeder  Irrtum  bezüglich  der  Pakete, 
des  Gepäcks  und  der  Güter  vermerkt  sein.  Falb 
irgend  ein  Ereignis  vorgekDuimen  ist,  Wi  wel- 
chem die  Sieherheit  des  Zut,'-  oder  der  Bahn 
in  irgeud  einer  Hinsicht  in  Betmcbt  kommt, 
bat  er  aul>er  der  Noti':  in  seinem  F.  auch 
noch  einen  besondevn  Hericht  zu  erstatten.  h\ 
dem  F.  ist  nach  Fimkt  25<»  der  Kuks  and 
iki'gulations  auch  Meldung  zu  machen,  wenn 
ein  Paket  oder  ein  Gepäckstück  bei  der  An- 
kunft in  der  Endstation  abgängig  ist. 

Dir  F  wi  nli'u  ven  den  Endstationen  ein- 
gesammelt und  lii  u  KontrolLstellen  eingeliefert, 
welche  diesellieii  in  Hi-zuLT  auf  die  aus  den- 
selben ersichtliche  Art  der  Abwicklung  des 
Fahrdiensten  einer  Prüfung  untertiehen  nnd 
aurh  ,  i  'fm  li  zu  statistischen  Zwecken  verwerten. 

Fahrhurciiu,  tia  den  Stückgutzügen  auf 
Strecken  mit  lebhafterein  \'erkehr  aulier  dem 

fewübnliohen  Zugpersonal  beigegebenes  Expe- 
itinnsbnrMa.  Zuerst  wurde  Ton  der  kgl  Eisen- 
bahtidirektion  Hannover  im  Jahr  18(Ja  den 
Verwakiuigcn  des  vormaligen  norddeutschen 
Verbands  die  Errichtung  eines  fahrenden 
Expeditionsbureaas,  wekihes  audi  die  erforder- 
lienen  ümexpeditionRn  selbst  vomebmen  sollte, 
empfohlen.  W.'iJirond  rnnti  indes  in  dief^em  Ver- 
,  band  von  der  Au.stubiung  einer  sokheu  Lin- 
riciiruiii,'  abstih.  wurden  luden  siebziger  Jahren 
nnd  im  Aut&ag  der  achtziger  Jahre  F.  auf  den 
Strecken  Httmrasen-Metx,  KAbi-BingerbrÜdc, 
BingerbHiok  -  Metz.  Berlin  -  Ei^ennrh  -  Snrihsen- 
bausen,  Kassel-Frankfurt  a.M.,  Ilannover-Kasüel, 
HannoTcr-Harburg,  Bremen -HanncTer,,  Hm- 
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no?«r-Onuibrftok  und  Baanover^Hunm  «inge- 

richtei 

Bei  EinfUmmg  der  F.  dnd  die  betreffenden 
Verwaltungen  voiiTHndii«d«iMiiGMichtspunktein 

attsg«^iiugen. 

Während  einige  Vfrwaltuiiprtii  iHe  F.  zu 
einer  verbessertfii  uu(i  liurch  grolieres  Schreib- 
werk umfangreicher  gestalteten  Puckmeister- 
begloituog  auahildeten,  glaubten  andere  den 
Kempankt  dieser  Einrichtung  in  dem  wahrend 
di  r  F:i)irt  /u  li  igtendoi  UmexpeditionadiieBat 
finden  zu  inüs.-en. 

Auf  lii'ii  Linien  der  haniioverischen  Bahn 
wurden  den  F.  nahen  den  Packmeisterfunktio- 
nen  und  den  Dieustvorrichtungcn  einer  üm- 
eipoilitionsstfili'  als  »rsto  und  wirhtiu'sf Auf- 
gabe die  Funktionen  ein«fr  Kontrolle  des  Ex- 
peditions-  und  Verschiebedienstes,  und  avar  als 
UI0U1  der  CentralTerwaltuog  aufgetragen. 

Mach  der  bezüglichen  Dienstanweisung  vom 
1.  Mai  1884  haben  dif  liaunöverischen  F.  im 
allgemeinen  sowohl  d^n  Ladungs-  wie  auch 
den  8tttekgnt?erki'hr.  soweit  die  betreffenden 
Zftge  von  ihnen  begleitet  werden,  zu  kontrollieren. 
Vorzugsweise  sind  dieselben  zu  einer  längere 
Zeit  au<liui(  ru<leii  Bfgloitung  der  Sttickgutzügo 
berufen  und  haben  insbesondere  die  Aufgabe 
den  Ein-  und  Ausladcdicust.  dadurch  dal^  ein 
B>?amfor  und  l  iu  GcJiilfe  dabei  thätig  sind,  zu 
beschli  uiii).,'<'ii  und  zw  rv^Au,  die  zweckmäCiigo 
VerladuiJfr  der  (iutor  zu  übLTiii'hmen,  die  Be- 
gleitpapiere, Karten,  Fmchtbriefo  und  Beibogen 
zu  prüfen,  für  richtige  Leitung  der  Güter, 
Durilifüliiun^'  der  srhiiellsten  Befi^rderuug, 
Schonung'  dir  Güter  auf  dem  Transport  und 
Lcsi'iti^cuiig  von  Mängeln  der  Verpackung  Sorge 
zu  tragen,  bezüglich  der  etwa  im  Zug  fehlen- 
den odw  tWsahligen  Güter  Naobforsühungen  zu 
pflegen,  dif^  Torri  illjafte  Ausnutzung  der  Kurs- 
wagen zu  bt'wirkun.  das  wirkliche  Bedürfnis  an 
letzteren  zu  ermitteln,  die  Notwendigkeit  der 
f  lombierung  der  Wagen  festzustellen,  den  ge- 
samten Abfertigungs-  and  Versohiebe^dienst  aer 
von  ihnen  begleiteten  Züge  zu  überwachen,  die  im 
Zuf.'  bf  findlichen  Bremsarbeiter  in  einer  die  Zug- 
abfertitrung  fordernden  Woist-  nebm  d<'n  <iiit*  r- 
bodenarbeitem  bei  dem  Ein-  und  Auslad^escbaft 
an  Terwenden,  Aber  jeden  von  ihnen  beglnteten 
Zug  eiiipn  Kursw^:enbel?is(un|j-srapport  anzu- 
fertigen, die  etwa  notwendigen  l  iiiexpeditionen 
der  ÜDtcrwt-^'sgüter  zu  bewirken,  beziehungs- 
weise vorzubereiten,  Terschleppte  Sendungea 
mittels  Interimskarte  anf  die  riohtige  Ronte  sn 
leiten,  überhaupt  nllfn  '•tnschlägigf'n  Vorkom- 
niääeu  ihre  Aufmerksamkeit  zuzuwenden  und 
die  gemachten  Beobaehtungen.  der  Oentndstelle 
mitsuteilen. 

Was  die  Besetson^  der  F.  anbi^ngt,  so 
hat  man  in  Hannover  jedem  F.  einen  tnrntij^^en 
erfahreueu  Kxpcüitiouäbeauiteu  und  emuu  mit 
dem  Ladedienst  vollständig  vertrauten  Arbeiter 
beigegeben.  Wo  es  an^tei^  war.  sog  man  den 
Paämeister  bei  den  fon  F.  begleiteten  Zügen 
zurück  und  gab  densell»f  ii  dein  F  als  Gehilfen 
bei,  in  welchem  Fall  der  Arbeiter  für  das  F. 
in  Wegfall  kam. 

Auf  dar  lor  Direktion  Franlrfart  a.  M.  m- 
hSrigen  Strecke  Bebra-Frankfnrt  mg  man  den 
Kvjtt'dif ionslti-anif fii  ab  und  liet  die  F.  nur  von 
I  iiit'ui  l^ackmeister  begl«ii»'ii,  welchem  man  auf 
u>  r  Erfurter  Strecke  Berhn  -  Kalle  -  Eiaenadi- 
Jjebra  noch  einen  Vorarbeiter  beigab. 


I  Die  F.  vfrstben  ihren  Dienst  während  d-  r 
I  Fahrt  in  einem  hit-rzu  besonders  eingerichteten 
Wagen;  in  Hannover  verwendete  man  hierzu 
Wagen  IV.  lUasse,  welche  mit  liseben,  Scblaf- 
iind  BobrstQUen,  mit  Gasbelenditnng,  Heisrwr- 
ri(-htun<^en,  Koohirele^'eiiheit,  Fächendiriiikea 
u.  8.  w.  ausgerüstet  worden  sind. 

In  diesen  Wagen  müssen  überdies  vorhan- 
;  den  sein:  Die  auf  den  Expeditionsdienst  hezfig- 
lichen  Vorschriften,   das    Fahrplanbuch,  die 
Fahrpläne,  das  Stationsv<•rz<•il.■hni^  nrb<r  einer 
Eisenbahnkarl^,  ein  Datumstempel,  eut«  Piom- 
I  bierzange,    VorlegeschlüMer,  Werkzeugkast^^n, 
I  Kübel  zum  Auffangen  von  Flüssigkeiten,  Taae 
i  und  Schlieükeile  zum  Festlegen  der  Güter  tt. 
s.  w.  (s  i;  1  der  Bestiainuintren,  betreiTend  Be- 
förderung der  Stückgüter  mit  den  Fahrbureau- 
Zügen  im  Eisenbahnoir^tioiisbesirk  ErAui  vom 
1«.  April  1887). 

Für  den  Dienst  im  Fahrbureauwagen,  sowie 
:  an  den  Kurswap  ii  und  sonstigen  bcladeiieii 
:  Wagen  de»  Zugs  obliegt  die  Verantwortung  dem 
!  Expedienten,  bezichuug.^weise  Packmeister.  In 
I  Bezug  auf  die  Beachtung  der  bahnpohzeilichen 
I  Vorschriften  sind  die  Beamten  des  F.  während 
I  der  Fahrt  dem  Zue  fulirer,  \v.Thrend  de^  Auf- 
enthalts dee  Zugs  auf  den  ^>tationen  dem  .St:i- 
tionsvonteber   unterstellt  's.  §  3  obiger  B-- 
I  Stimmungen  für  den  Direktionsbezirk  Krfurt 
I  und  g      der  betretleiiden  Dienstanwei.Nungeu 
für  den  liezirk   Hannover  vom  1.  Mai  I88Ö1. 

Was  die  Thätigkeit  der  F.  betrifft,  so  .haben 
nach  den  von  der  Ebenbabndirektioii  Hannover 
in  der  Zeit  vom  20.  Juni  1884  bis  Ende  Juni 
1887  gemachten  Erfahrungen  die.<ielben  die  ihnen 
übertragenen  Aufgaben  vollständig'  erfüllt.  Es 
wurde  durch  die  Begleitung  der  StüclEgutzüge 
mit  den  F.  niobt  allem  eine  wirksame  KontroUe 
des  Expeditions-  und  I/adedienste.«,  des  Veri^chiebe- 
dienstes  auf  den  ÖUtioueii,  eine  zweckdienlichere! 
Zusammenstellung  der  Wa^jen  des  Zugs,  eine 
scbneUere  Abfertigung  de.s  letzteren  durcli  eine 
bessere  Aosantzung  der  zum  Zag  gehsrigm 
Bremser  heim  Ein-  und  .Xusladegesfdiäft  und 
i  ein  Ersparnis  hinsichtlich  der  Piüuihierun^  der 
Wagen  erzielt,  sondern  auch  eine  Verniinderimg 
der  Kurswagen,  sowie  eine  um  erhöbt« 
Attsnntaang  dieser  Wagen  auf  aUen  fon  ilnea 
befahrenen  Strecken  erreicht  Insbesondere 
ist  es  gelungen,  32  Kursw&geu  als  über* 
f  zählig  aus  den  betreffenden  Zügen  zu  ent- 
fernen, einen  St&ckgntsng  in  Wegfall  au 
bringen,  gegen  400  ITmexpeditionen  aitna-> 
führen  und  nahe  an  6000  Expedltionsfehkr  auf- 
zudocken. Die  F.  haben  ferner  dazu  beigetragen, 
daß  den  wirklichen  VerkehrsbedUrfnissen,  dem 
wechseliiden  Erscheinongen  im  Verkehrsleban 
nnd  den  sieh  Bftws  inderadeo  LeitnngsTor- 
schriften  sofort  durch  zweckmäßige  Gruppierung' 
bei  Verladung  der  Güter  11.  s.  w.  Rechnung 
getragen  WUI^e. 

Obwohl  die  Wirksamkeit  der  F.  im  allge- 
mdben  ZnfHedenstellendes  erg>b  nnd  dieWMterw 

entwirklung  dieser  Einrichtung  wünschenswert 
erschien,  sind  dieselben  trotzdem  utu  h  und  nach 
auf  den  Linien  der  linksrheinischen  Bahn,  sowie 
auch  auf  jenen  der  EisenbahndirektioiiHannoiTer 
wieder  surfickgezogen  worden  nad  teatdieo  F. 
dermalen  nur  melir  auf  den  thQringVOkeO  und 
clsaß-lothriugischen  Bahnen. 

Die  Orftode,  welche  zur  Auffassung  der  F. 
führten»  wann  venehiedeoe;  bei  einaelnen  Vei^ 
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wrxltunpfn  vrh(i''  rt<  :i  diu  F.  daran,  dnD  man 
dikjstjlbfü  nur  mit  i  .u  kuieistern  besetzte,  welche 
den  Aufgaben  de»  F.  nicht  gewachsen  waren. 
Bei  anderen  VerwaltuneeD,  .so  beispielsweise 
bei  der  lirnnbuliiidirelttron  Hannover,  war  fftr 
die  Aiinrv^<<ini<r  df^r  F.  rnnrirh'Jt  die  Erwägung 
b»>stiuuiu'nil,  daJ).  dunh  di»-  F.  eine  Üeaufsirh- 
tigung  des  Stflckgutverkehrs  nur  zum  kleinen 
Teil  ermebt  werae  und  darum  die  Kosten 
demelbeu  mit  den  erreichten  Erfolgen  nieht 
Im  Vcrliiiltnis  stünden,  sowie,  daG  sie  allgemein 
eingttührt  werden  mütten,  wenn  sie  Ersprieß- 
liebes  leisten  sollten. 

Die  Kosten  der  F.  etelltea  sich  pro  Jahr  hvi 
der  Sieenbahadirektion  HannoTer  im  Fall  der 
Besetzung  mit  einrni  Statiori'-as'siHtenten  und 
einem  Arbeiter  auf  7:'.oo  bi'i  77ns  Mk.,  bei  Be- 
setEung  mit  eiin  in  Htaiuteii  »ud  einem  Pack- 
meister  auf  etwa  äU4ü  Mk.;  hiervon  entfallen 
j&hrlicH  MS8  Hk.  avf  Amortisation  nnd  T«r- 
zin^uiig  fl«'s  Aiihifrekapitals  der  Wagen,  dann 
auf  die  Kosten  der  Wagenunterhaltung,  H<»izung 
and  Beleuchtung.  l'i  Holl. 

Fahrdienst,  Bedienung  der  Lokümotive 
zum  Zweck  der  Bef5rdertmg  der  Züge  (Loko- 
niotivf;ihnii(ii^t).  Die  Durehrrihniug  des  F. 
iu  diesem  Sinn  obliegt  dem  Lokomotivpersonal 
(liolcomotivführer,  Heizer).  In  l  iix  in  andern 
Sinn  wird  als  F  der  Dienst  des  Zugbegleitungs- 
personals  (Zugführer,  i^ehaffner, Bremser, Wagen- 
wnrtrri  1m7.im' lui-  t,  welchem  die  Revision  und 
Bedienung  der  Wagen  (Uremsung,  Sehmiemng), 
die  Unterbringung  der  Keisenden,  die  Kontrolle 
und  Abnahme  tler  Fahrkarten,  die  Übernahme 
und  Abgabe  des  Gepäcks,  der  Gäter  und  d»'r 
Dienstkorrespondenz  u.  s.  w.  oblieirt  Kinilii  h 
Versteht  man  unter  F.  auch  den  gesuniU'ri 
Dienst,  welcher  während  der  Fahrt  des  Zugs 
verrichtet  wird.  F.  in  diesem  weitesten  Sinn 
umf;»C't  daher  f^owohl  den  Lokomotivfahrdieust, 
als  .Ii;' Ii  'l'v.  7.il:1ii':.'1":I  iitigsdienst, 

FabrUienstgehiihrni  (I'rimtH,  f  pl., 
de  parconrs),  Di' :i  ,  it  .wmdscntschadigungen, 
welche  die  im  Fahrdienst  verwendeten  Be- 
diensteten nach  Ma&gal>e  der  durchfahrenen 
Strecke  oder  der  l'ainT  (Irr  F;ihrt  eihnltfu. 

Die  F.  werden  als  Fahrgelder,  Kilometer- 
(Meilen«)  Gelder,  Stundengelder,  sowie  als  Über- 
iin''hturg'<K''biiliri'n  gewährt.  Di<'  Sätzf  für  die 
Kiluun'tt-r-  (Meil-n-l  Gelder  sind  für  ili<_'  f\n- 
zelnen  I)if'nstk;iti'p)ri''n  in  der  Reird  nach  <ii-r 
Zugsgattung  verschieden  bemessen  und  «war 
in  der  Weise,  daß  für  Züge  mit  größerer  Fahr- 
geschwindigkeit gerinjcTr  Kiloin*  ti  rL'<l'ler  an- 
gerechnet werden  als  für  di^'  laUL^samtr  ver- 
kehrenden Züge.  Ebenso  werden  li^stnidere  Sätze 
für  Verschiebe-  und  Keservedienst  aufgestellt. 
Die  Sitte,  welche  bei  der  Berecbnang  der  .Kilo- 
meter- und  8tiiiiil' ngelder,  sowie  d<'r  rher- 
naehlungsgebühieu  i>ei  den  Eisenbahnverwai- 
fungeii  der  vers<'hieHl»'nen  Staaten  in  Anwendung 
kommen,  eind  an«  beiliegender  Tabelle  tn  ent- 
nehmen. 

Der  Bereehniin?  der  F.  wird  in  'i<  r  K'^pfel  die 
ganze  nach  Maßgabe  des  Dienstplau.s  iui  l)ienst 
zuzubring«'nde  Zeit,  nicht  allein  die  eigenUiehe 
Fahrzeit  zu  Grunde  gelegt.  Letztere  wird  nach 
dem  Fahrplan  l»ereehiiet.  Bei  Flahrten  mit  ZQgen 
ndfT  Masehinen,  welche  nicht  nn-  h  einer  im 
Faiirurdiuingsbuch  enthaltenen  Fehlordnung 
verkehren,  wird  die  Fahrtdauer,  sowie  die  Auf- 
enthaltszeit  außerhalb  des  Domizilorts  niiter 

EaeyUopidie  des  EU»obaiu>wef«iii. 


Zugrundelegung  der  Angaben  im  betreffenden 
Fahrbericht  bestimmt.  Für  diejenigen  Fahrten, 
welclii-  dii-  im  Falirdienst  besfhiift irrten  Beamten 
zum  Antritt  ilii^ses  Dienstes  oder  nach  Beendigung 
desficllM  n  Ii -hufs  Rückkehr  naeh  Ihrem  St^itions- 
ort  als  Reisende  znrückh>gen,  werden  Di&ten 
oder  die  F.  fftr  Personenzüge  vergütet.  Beim 
jedesnialif^tii  Dirnstaiitritt  wird  bei  einz^lm  n 
Bahnen  dem  Zugspersonal  eine  Stunde,  bezw. 
eine  halbe  Stunde  vor  Abgang  des  betreffendon 
Zugs  in  (Iii'  H.  reehnung  der  F.  einl^-zogen. 

Hilfsbeamte,  welche  zum  Lokomotiv-  oder 
Zugbegleitungsdii  nst  verwendet  werden,  erhalt,  ti 
gewöhnlich  F.  nach  dem  Dienst,  welchen  sie 
▼ersehen,  Lokomotiv-  und  Zugbegleitungsbeamte, 
welche  die  Obliegenheiten  einer  li(Mifri-n  als 
ihrer  eigenen  Stellung  versehr-n,  erhalten  F. 
gewöhnlich  für  die  htihere  J^lcllun;,'.  (Bei  den 
adriatisohen  Bahnen  wird  den  Bediensteten, 
welche  im  Fiahrdfonst  eine  höhere  Stellung  ein- 
nehmen, nur  für  einen  16  Tage  Ubersteigenden 
Zeitraum  die  F.  nach  dem  Qrad  berechnet, 
welcher  der  ToUsogViieii  Dieostkistang  Mit- 
spricht.) 

Bei  Vorspann-  nnd  Naehsehiebefahrten  sind 

die  Kilometergelder  von  jener  Ziijrsgattung 
anzurechnen,  für  welche  die  Vorspann-  oder 
Schiebefahrt  geMttet  unnrde. 

F.  tu  der  Form  tob  Obernaohtnngigebtthrefi 
wOTden  dem  Fahrpermnal  für  im  Dienst  er- 
forderte Übernachtung  aui^'Mhalb  der  Domizü- 
station  und  zwar  mit  einem  ermäßigten  Satz 
dann  gewährt,  wenn  den  Bedimsteten  ein  be- 
sonderer Übemaobtttngsnuim  tnr  Yerngong 
gestellt  irt. 

Fahrgeschwindigkeit  {Sprfd;  Vitcsne,  f.), 
die  Geschwindigkeit,  mit  wehli  r  die  Fort- 
bewegung V(Hi  Eisenbahn  Zügen  odi-r  einzelnen 
Fahrzeugen  auf  den  Schienen  erfolgt.  Dieselbe 
wird  gewöhnlich  in  Kilometern  pro  Stunde  oder 
in  Metern  pro  St  kmui.-  gemessen. 

in  dem  ausnuhin>w.  t'!en  Fall,  daß  ein  Zug 
eine  gcwi.sse  Bahnst n.ke  njit  einer  vollkommen 
gleichbleibenden  Geschwindigkeit  zurücklegt, 
findet  matt  diese  F.,  wenn  man  die  Länge  der 
<lur<  ht'ahn  ii.  n  Bahnstrecke  dnrdl  di«  darauf 
verwendete  Zeit  dividiert. 

Im  allgemeinen  wird  sich  die  Zugsge- 
schwindigkeit während  der  Fahrt  ändern  und 
der  l^uotient  aus  Weg  und  Zeit  stellt  dann 
nicht  nn'lir  di-  fhatsächlich  in  jedem  Augen- 
blick vorhau<len  gewesene,  sondern  die  durch- 
schnittliche  (relative)  F.  vor,  d.  i.  eine 
Zahl,  die  angiebt,  mit  welcher  gl-  ielil. leibenden 
Geschwindigkeit  der  Zug  verkehren  uiUßtc,  um 
die  fragliehe  Streck»  ia  derselben  Zeit  mrtti^« 
zulegen. 

Entweder  wird  die  ÜSeit,  welebe  von  der 

Abfahrt  dt>s  Zugs  aus  der  Anfaugsstation  bis 
zur  Ankunft  dessellM>n  iu  der  Endstation  ver- 
fließt, eiii>.  hiießlii-h  der  sänitliehon  Zeitvi  r- 
luBtc  für  Aufenthalte  u.  s.  w.,  bei  Krmitt- 
Inng  der  dnrehschnittliehen  F.  (welche  dann 
effektive  F  heitt)  als  Fahrzeit  angenommen; 
oder  es  wt  rd-  n  dü'  Zeitverluste,  welche  durch 
die  Aufenthalt.'  in  Zwischenstationen,  durch 
das  Durchfahren  von  solchen  mit  gemißiigter 
Oesehwindigkeit,  doreh  das  Anhalten  nnd  An- 
fahren verarsacht  werden,  von  der  Zeit,  welche 
vom  Abgang  aus  der  Anfaagsstation  bis  zur 
Ankunft  des  Zugs  in  der  Eiiidstatioii  TSilUeiM» 
in  Absug  gebcadit 

96 


Digitized  by  Google 


16M 


FahrgMohirindigltdt 


Je  käraer  der  besw.  je  kleiner  der 

Teil  der  FHhrteii  ist,  irelefaer  m  Betracht  ge- 
zogen winl,  uiii-(i  flier  ist  zuliis.si;.',  diu  Ü«« 
scliwiiuliL'kiil  lur  diesen  W  eg,  bezw.  während 
dieser  Zeit  als  unveränderuch  anzuutbmeu. 
Der  Quotient  $aa  Weg  und  Zeit  wird  daher  die 
thataiohlidi  in  einem  tMatimmten  Punkt  der 
Bahn,  bezw.  in  einem  bestimmten  Aug» nbli*  k 
Torhäudeue  (ab.solute)  i\  im  aUsenieinen  umso 
genauer  angeben,  Je  kleiner  der  Weg,  besw.  die 
Zeit  genommen  wird. 

Es  dnd  besondere  Vorrichtungen  in  Ver- 
wendung, woli  he  auf  der  Lokomotive  oder  einem 
Wagen  des  Zugs  angebracht  werden  und  die 
jeweilige  F.  angeben,  indem  sit;  die  in  verhält- 
nismäüig  kurxen,  aber  gleichen  Zeitabständ*  n 
(tou  wenigen  Sekunden)  zurückgelegten  Wege 
messen  (s.  Fahrgeschwimligkeitsmesser). 

Die  Änderungen,  welche  die  F.  erleidet, 
aiud  Ton  der  Gröl^o  der  auf  den  Zug  einwir- 
kenden fördernden  (Zugkräfte)  oder  hemmenden 
Kräfte  (Zugs widerstände )  abhängig. 

Halten  sich  diese  bei  einem  in  Bewegimg 
befindlichen  Zug  das  Gleichgewicht,  so  bleibt 
die  F.  unverändert;  d^eeeu  nimmt  die  F.  zu 
oder  ab,  je  nachdem  die  Zugfailte  oder  Zngi- 
widcrstände  überwiegen. 

Dem  Miis<  hinen-  und  Zugbegleitungspersonal 
obliegt  die  Kt^elung  der  Zugkraft  und  des 
Zugswiderstands,  beiw.  der  Zugsgeschwindig- 
keit  nadi  Maßgabe  der  jummgui  YerbW- 
nis.«ie. 

Die  Mittel  fftr  die  Begalnng  der  F.  sind 
durch  die  Magliohkrit  einer  größeren  oder 
geringeren  Auanutsnng  der  Leistungsfähigkeit 
der  Lokomotiven  und  der  zur  Verfttgung  ate- 

lienden  Zugshremsen  gegeben. 

Die  Grenzen  für  diese  Kegelung  sind  daher 
durch  die  Grenien  der  Leist uugiuhigkeit  der 
Zugslokomotive  und  der  Zugsbremsen  bestimmt. 

I)ie  Regelung  der  F.  kann  >  i  fnnlrrli.  h 
werden  bei  einer  Änderung  der  IJaliuneigung 
oder  Bahnriehtung,  beim  Durchfahren  von 
Bahnhöfen,  bezw.  Weichen,  selbetTerstindlich 
beim  Anhalten  und  Anfahren,  bei  gefährdeten 
Baljn.stellen,  bei  flr  brei  lien  an  Fahrzeiigen  des 
Zugs,  hei  ungfliistigeu  Witterungsverhältnissen 
(NebelJ  u.  s.  w. 

Mau  kann  unterscheiden  zwischen  einer  groll- 
ten möglichen  (erreichbare  Maximalgeschwindig- 
keit)  und  eiiit  r  L'ri  i.  Nii  zuläangoi  F.  (zoUaiige 
Maximalgeschwiudigkeit). 

Die  gröi^te  erreieiibare  F.  ist  abUttgig  von 
der  Bahnsteigung,  Bahnkrümmung,  Ton  dem 
Zugsgewicht,  von  der  Bauart  der  Fährbetriebs- 
mittel  und  von  der  Lei-tungsfähigheit  der  Lo- 
komotive  unter  den  gegebenen  Verhältnissen. 

Die  gröüte  zuläs.sige  F.  hingt  ab  von„dem 
Gefälle,  von  der  ßahnkrümniiing,  von  der  Über- 
höhung der  äu&eren  Sehieiien  in  den  Bahn- 
krümmungen, von  der  Stärk-  «Irs  ( »bL-rbaut  s. 
von  dem  Zustand  dos  Unterbaues,  von  der 
Ii.tu  irt  li er  Lokomotive  (z.B.Ton  demDnnshmesser 
ilcr  Treibräder),  von  der  Zugsg-attutig,  von  di'! 
Bauart  der  Wagen,  von  der  Art  und  .\n/.ahl 
der  Bremsen,  von  der  örtlichen  Lage  <ie.s 
Gleises  (Babnbof,  freie  Strecke)  u.8.  w.;aui^er- 
dem  kommen  aber  auch  noch  KAo1c8ieht(*n  auf 
die  Sicherheit  und  Wirtsthuftli'likeit  de»  Be- 
triebs in  Betracht.  So  wini  aut  Bahnen  unter- 
geordneter Beileutung  eine  geringere  F.  (für 
die  dem  V.  1).  1Ü.-V.  angehürigen  Nebcnbalmen 


von  40  km  und  für  Lokalbahnen  von  30  lun 
\  in  der  Stunde)  angewendet,  wenn  auch  die 

j  Bauart  d<  r  Lokomotiven  und  I5<  f rii  Iwmittel  u. 

!  H.  w.  unbeschadet  der  Betrieb.ssicberheit  eine 
gröl^ere  F.  zuliei^e,  weil  bei  der  ermäßigten 
(jescb windigkeit  eich  gewisse  £rsT>arnisse  (durch 
Wegfall  der  Bewachung  der  Wegübergänge, 
l]rmöglicbuug  eini'r  einfacheren  Gestaltung  der 
Bahubeaul'sichtigung  und  des  Betriebs)  erzielen 
lassen. 

Für  die  Ermittlung  der  kürzesten  Fahr- 
zeiten, bezw.  bei  Aufstellung  der  Fahrord- 
nungen ist  noch  jene  F.  von  Wirhtigkeit, 
welche  gewöhnlich  mit  dem  Namen  Grand- 
geschwindigkeit bezeichnet  wird.  Dieselbe 
ist  die  größte  F.,  welche  für  einen  bestimmten 
Zug  und  eine  bestimmte  Bahnlinie  unter  den 
günstigsten  Verh,iltiiis-.,  n  noch  zugelassen  wird. 
Die  Grundgetioliwiudigkeit  ist  daher  nur  in 
jenen  Streckenteilen  anwendbar,  fftr  welche  die 
größten  (mit  Rücksicht  auf  Leistungsfähigkeit 
der  Lokomotive,  Steigung  u.  s.  w.)  erreichbaren, 
bezw.  die  größten  (mit  Rücksii  lit  auf  Gefälle, 
Babnkrümmuugen,  Schienen,  Überhöhung  u.  s. 
w.)  zulässigen  Geschwindigkeiten  iiiolit  Heiner 
sind  als  die  Grundgesehwindigkeit. 

Die  Ermittlung  der  gröil^ten  möglichen  F. 
kann  entweder  rechuungsni!ill>ig  auf  (Jrundhige 
von  Erfahrungskoefficienteu  oder  nnmittelbar 
durch  Yenraehe  erfolgen.  Aneh  die  grBOto  tn- 
.  lisaige  F  kann  in  verschiedenen  Fällen  unter 
Berücksieht igung  gegcbi'ner  Verhältnisse  (z.  B. 
der  in  den  Kurven  vorhandenen  Schienenüber- 
höhungi  oder  unter  AofsteUung  gewisser  Be- 
dingungen (z.  B.  Festsetsong  einer  Brems- 
distanz, Frzielung  der  geriiigsf.  ii  Het rii'bskostea 
u.  s.  w.i  d\ireh  i{«'clinung  b-slimmt  werden. 

Eingehende  Untersueliungen  Ober  die  Ab- 
hängigkeit der  Betriebskosten  von  der  F. 
wnraen  von  Pnrf.  A.  Fruik  (s.  Organ  fBr  dto 
Fortschritte  des  Kisenbahnwesenv.  IM  XXIV. 
S.  203)  durehgefiihrl.  Nach  deiii-elb-  n  kann 
die  (rücksichtlich  der  Betriebskosten!  vnrteil- 
hafteete  F.  V  in  Kilometern  pro  Stande  mit 
hinreichender  Genauigkeit  durch  die  Fonnd 
V  ^ 'M  —  y  ausge«lrürkt  werden,  in  \veleher 
y  die  Steigung  in  Millimetern  pro  1  m  bedeutet. 

Verhältnisse,  welche  auf  die  Fahf^ 
geschwindigkeit  Einfluß  nehmen: 

1.  Die  Bann.  Die  Anwendung  einer  großen 
F.  bedingt  einen  kraf'figeu  Oberbau,  da  (lie  In- 
an.spruchnahme  des  letzteren  mit  zunt;huiender 
F.  sehr  rasch  wiohst. 

Die  Krümmungen  der  Bahn  dürfen  femer  bei 
Anwendung  einer  größeren  F.  aus  Sicherheits- 
rücksicht<«n  (Kntgleisungsgefahr)  nurmäßige  sein. 

Die  Überhöhung  des  äußeren  Schienenstrangs 
in  Krümmtmgen  soll  der  zur  Anw«iidniig  kom- 
menden größten  F.  entsprechen. 

In  S  7  der  technischen  Vereinbarungen  für 
Ilau|)tbahnen  und  in  §  7  der  Grundznge  für  den 
Bau  und  die  Betriebseinricbtungcn  der  Nebeu- 
eisenbahnen  desV.  D.  K.-V.  ist  vorgesehriebMi. 
daß  in  Krümmungen  mit  Berücksichtigung  der 
auf  der  betretreudt  u  Bahnstrecke  vorkommen- 
<icn  F.  die  äußere  Schiene  um  so  viel  höher, 
als  die  innere  gelegt  werden  muß,  daß  von  den 
Spurkränzen  der  B&der  ein  thunlichst  geringer 
Angriff  auf  die  inn4»«n  Sduenenkutni  »»• 
geübt  wird. 

In  den  Grundzügen  für  den  Bau  und  dif 
Betriebseinriohtungen  der  Loluleisenbahnen  des 
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V.  D.  E.-V.  (5j  7)  wird  dio  Ausführung  einer 
wichen  ÜlM  tliolning  empfohlen. 

Die  Nonuku  lür  die  honftniktion  uud  Aus- 
rftstting:  der  Kisfobahncn  !)«•  utschlands  beitiiii- 
mm  iti  *<.  Punkt  8.  daß  in  Krümmungen, 
mit  Aui^uahiue  der  Weiehenkrümmmigou,  die 
äu&erc  Schiene  um  sovirl  höher  lii-geu  soll 
als  die  innere,  dal«  die  luit  der  größten  Ge- 
«eh windigkeit  di«  Bahn  passierenden  Züge 
die  Krämmimgeii  mit  Sicherheit  dnrch&hren 
können. 

Die  technischen  Vereinbiinuitr-  ii  tiir  H.tupt- 
bahnen  geben  in  §  1^7  die  Falle  an,  in  welchen 
die  ipöRte  znlibsige  F.  zur  Verhütung  einer 
m;>;rlichf  n  OffahrTcniiirKlort  w»'rdeu  aoU;  danach 
soW  laugsuuici-  i,'i'!';»hr.'U  werden  : 

a)  durch  ^Vi  ii  hcii,  wenn  tiiiM'lhon  liegen 
die  Spitze  befahren  werden  und  nicht  verriegelt 
oder  TeraehloMen  «ittd ; 

h)  bei  dem  Ühergui^  aiu  dnem  Gleis  in 
da«  andere ; 

e)  Aber  Bahnkroasnngea,  di«  in  gteiober 
Ebene  liegen; 

d)  Uber  Drehhrfieken. 

runkt  a)  und  d)  der  Gninihügf»  für  den 
Bau  und  die  Betriebseinrichtungen  der  Neben- 
eiKenbahnen  (§  1&7)  and  der  Lokaleisenbahnen 
(f  98)  des  V.  D.  £.-V.  stimmen  mit  den  vor- 
stehende Punkten  a)  und  d)  wesenÜtdh  fthcr- 
ein,  da::;»  g -II  haben  Punkt  b)  nnd  e)  den  fol- 
genden Wortlaut: 

b)  wenn  bei  unbewachten  Ubergängen  die 
freie  Aussicht  auf  die  Bahnanlage  gehindert  i«t ; 

c)  bei  der  Fahrt  durch  Ortschaften. 

Auf  Stt'i^'un^rn  <'rgifT>t  siih  t'in»'  I]<'s<'hrän- 
kung  di  r  F,  (iiidurcli,  (inil-  liir  Aul'weuduug  der 
größeren,  für  dif  Hr«tri;j;nug  t\>'V  Rampe  er- 
toidrrlicheu  Zugkraft  eine  entsprechend«"  ilr  rab- 
luiiult  rung  der  Geschwindigkeit  bcdin'jt.  Auf 
Gefallen  i^r  die  F.  durch  dir  Bi-din^run^'  h:- 
grenzt.  daß  aus  iiüeksichten  der  Betriebssicher- 
heit immer  dio  Möglichkeit  gewahrt  bleibcji 
muß,  di  ii  y.ni:  innerhalb  einer  gewissen,  thun- 
lichst kurz  zü  bcmcssendea  Strecke  zum  Stehen 
m  bringen. 

2.  Die  Lokomotive.  Die  Lelstungs- 
filhigkeit  der  Lokomotive  hinsichtlich  der  F. 
hangt  ab:  von  der  Gesamtanordnung  der- 
selben, von  der  Verteilung  iler  Last  auf 
die  einzohi«  II  Achsen,  vnii  <!■  r  Stellung  der 
letzteren  zum  Kessel  und  zur  Feuerbüchsc, 
von  dem  Durchmesser  der  Treibrider  und  der 
Balancierung  der  Massen.  Die  F.  der  Lokomo- 
tive ist  begrenzt  dadurch,  daß  die  Kolbenge- 
schwindigkeit und  dir  Zahl  der  Umdrehungen 
der  Treibräder  ein  gewisses  Maß  nicht  ftoer- 
■ehrriten  darfen,  wenn  nicht  Stdnmgen  im 
Mech;uii>nius  .'intrrfi'n  sollen,  Fflr  cme  ge- 
ebi.ne  (iix  iiwiiKÜgkcit  wird  die  Zahl  der  Um- 
rehuu^'-'u  drr  Treibräder  um  so  kleiner,  jo 
größer  dtir  DurcbmeMer  der  letzteren  aogenom» 
men  wird.  Bas  Muft  dee  Tr^brad-Ühmehnrasam 
luuD  iiidissrn  rbi^tifalls-  in  gewissen  Grenzen 
bleiben  wcgea  der  L  nbequemlichkeit  der  großen 
JEUm  beim  Ein-  und  Ausbringen  d>  i-st  Iben, 
wegen  der  Beschränkung»  welche  die  Bauhöhe 
Ar  den  Schornstein  nnd  die  Bosthreite  erleidet, 
und  weil  aiiih  ilii'  Gefahr  riiics  Aufsteigens 
des  ILids  auf  die  Scbieoe  mit  dem  Duix'h- 
messer  des  Rads  wichst.  Der  Durchmesser  der 
Treibrüder  wird  nur  ausnahmsweise  größer 
ab  3  m  angenommen,  es  schwankt  dieses  Maß 


bei  I/okomotIven  für  große  Geschwindigkeit 
zwischen  1.7  und  iM  ni. 

Nach  <li'ii  l.i  iiu  Kiseubahnbetrieb  gemachten 
Krfahrungrn  i-t  in  Bezuc:  auf  das  Verhültnis 
zwischen  Ta«ibrad  -  Durchmesser,  Kolbonge- 
schwindigkeit und  Umdrehungszahl  «ler  Treib- 
achsen im  HKS  drr  ,Ti  i  hnischrn  V.-r.  in- 
barougeu  für  den  Bau  uud  die  Butriebseinrich- 
tungen  der  ^upteiaenbahnen"  folgendes  fest- 
gesetzt : 

]i.  r  lJurckmesser  der  Treibräder  der  Loko- 
luotivm,  bei  neuem  Zustand  dor  Üadreifcn  im 
Laufkreis  gemessen,  soll  so  }:roL>  win.  daß 
naobstehende  Kolbengeschwindigkritun  und  {'im" 
drehungazahlen  bei  Anwendung  der  höchst  zu- 
lässigen Geschwindigkeiten  nicht  üb^nsch  ritten 
werm: 

L  o  k  0  ffl  «1 1 1  %  <.'  II 

mit  vutge'  mit  drei  mit*ier 

koppelten  gekup-  jekiip- 

04it.v  iwel  pelti'n  i">lt"ti 

nkappvlten  Treib-  Treib* 

TreitadiMn  MhMn  eobMa 
Kolbenge&chwiudigkeit 
in  Metern  in  der 

Minute                     325  260  800 

Umdrehungszahl  der 
Treibachsen  in  der 

Minute                     '2G0  200  Itiu 

OrOOere  Kolbeugeschwindigkelten  und  üm- 

drrhiings/.ah!.  n  knnnm  Anw.  ndung  finden  bei 
Lukomoliveti.  durch  deren  besondere  Bauart 
die  Schädlichkeit  der  stSrendeft  Bewegungen 
erheblich  gemindert  ist. 

FQr  5«de  Lokomotive  ist  nach  Maßgabe 
ihrrr  Bau.iri  rim-  Geschwindigkeit  V'>rzu-;i-hrei- 
ht  ii,  wo]  h«  luit  liücksicht  auf  die  i>icherheit 
ni>  iiials  überschritten  werden  darf. 

In  den  „Normen  für  die  Konstruktion  und 
Ausrüstung  der  Eisenbahnen  Deutschbuds" 
vom  'M.  S<>\rmh-  r  lss.'>  ;;7)  >ind  dir  vor- 
stehend .iiii:r>j;i-benen  Zahlen  rl»  ulailH  vortje- 
.scliriebeu,  nur  ist  die  KolbMigt  schwindigkeit  1 
Lokomotiven  mit  uiigekuppelten  oder  vier 
kuppelten  Kadern  von  325  m  auf  30U  ni  in  der 
Minute  herabgesetzt.  Kine  Lokomotive  mit  nn- 
gekuppelteu  oder  vier  gekui)pelten  Radern  von 
•»  in  Durchmesser  wSrde  nach  diesen  Be- 
stimmungen mit  einer  Geschwindi-jkeit  von 
X  3.U  X  2«W  =  11532,8  ui  in  der  Almute  wler 

km  in  (h  r  .Stund,  fahren  köntien.  Die  na«-h 
der  Bauart  xuliUttige  griißte  F.  muß  nach  den 
Bestimmungen  des  Bahnnoliieireglenients  an 
jeder  Lokomotive  angezeh-hnet  sein. 

Auf  die  zulässige  F.  nimmt  auch  dio  Stellung 
der  Lokoüiotivu  (an  der  Spitze  oder  am  Ende 
des  Zug«,  Tender  vorne  oder  rtt^kwirte)  Einfluß. 

Die  toehnisehen  Vereinbarungen  rar  llanpt» 
eisenbahnni  d.  s  V  D  E.-V.  bestimmen,  daß 
beim  2s achM. hieben  die  F.  von  45  km  in  der 
Stunde  nicht  überschritten  werden  soll,  wenn 
tüch  eine  führende  Lokomotive  au  der  iiipitze 
des  Zugs  befindet,  und  von  84  km,  wenn  dies 
nicht  der  Fall  i^i  (J;  l.'.O), 

Die  Fahrt  der  I.ukomutivo  mit  dem  Tender 
voran  ist  bei  allen  Zügen,  jedoch  nur  bis  zu 
einer  Gescbwiadigkeit  von  höchstens  46  km 
in  der  Stunde,  gestattet.  TendeilokoBotiTen 
dürf'-u  vi>r-  und  rtiekwärts  mit  gleich  gTOfter 
Ge><  hwiiuligkeit  fahren  (§  160). 

Die  tir\uidziige  für  (ien  Bau  und  die  Be- 
triebseinrichtungen der  Nebeneisenbahnen  des 
V.  D.  E.-V.  beslimmen  im  §  15U,  daß  die  F. 
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beim  Nachscbieb«Q,  wenn  sieb  an  der  Spitze 
des  Zwgs  keine  fübreudc  Lokomotive  befindet, 
24  km,  und  wo  unbewachte  Wegübert^ugc  zu 
befabreii  sind,  1*1' km  in  <i>'r  Stunde  uiibt  über- 
schreiten darf.  Für  Lukü,kisuuljdibaea  ist  (in  §  U'.>j 
nur  die  letztere  Ueschränkung  vorgeschrieben. 

3.  Das  Gewicht  des  Zug«.  Da  sich  die 
Wirkung  der  Lokomotive  aus  Geschwindigkeit 
und  Zugkraft  xus;i?niiii'ii.-'rt/.t.  si>  nmb  die  V.  um 
so  kleiner  sein,  je  gröt>er  das  Uewicüi  deü  Zugs 
ist.  Die  Starke  eines  Zugs  ist  weiter  no<:b  des- 
luill)  von  KiuÜul'  auf  die  F..  weil  mit  der  Länge, 
liüzw  mit  <liT  An/..ilil  der  Wagen  eines  Zug« 
lifi  ^'r'iUrn-r  imlii.'kcit  ili.i  .Sihwiorigkeit 
wächst,  den  Zug  bvim  Wahruehnien  oiner  Ge- 
fahr rechtzeitig  zum  Stehen  zu  bringen.  Je 
prölier  dfsliall»  di«'  F.  "inrs  Zugs  i»t,  destit 
kleiner  wird  die  Zahl  d<^r  ihn  zusammensetzen- 
den F<ihr7,«iige  genommen.  In  Deutschland 
w«rd«a  im  alkemeiAen  in  die  Peraoneiuöge  bei 
dser  GeMhwindigkeit 

k3ch!st«na 
Wttg'nachseD 

bis  50  km  in  der  Stimde  ....  100 

von  50      bis  55  km   80 

„    55  „     „   <>0  „    70 

„    «0  „     „65    «0 

«    65  ,     „70   60 

t,  r  "■'»».    45 

w         ,     „MO    40 

„    «0   ,     .    85  ,    :!F, 

,    W  .    .   5H)  ,    30 

«ingeBceUt 

4.  Die  Bauart  der  Wagen.  Bi  züglich  der 
Abhängigkeit  zwischen  derBauart  dir  Wagen  und 
der  F.  ist  zu  bemerken,  dai>  in  Zügen,  die  mit 
einfT  ^'ri'Iii  rtn  Geschwindigkeit  —  etwa  über 
•10  km  ia  der  Stunde  —  befördert  werden 
sollen,  nur  sidi  he  Wagen  eingestellt  werden 
dürfen,  Welche  auf  Federn  ruhen,  mit  elasti- 
schen Ziigrorriehtungcn  und  an  j*4ein  Ende  mit 
elastisrlii  n  Buffern  versehen  sind. 

Auch  die  Konstruktion  des  Laufwerks  nimmt 
auf  die  F.  EinäuD.  In  den  Grundzügen  füi  dir 
Zulassung  von  Vereineieokachseu  werden  nach 
der  F.  nntwBdaieden: 

Gruppe  A,  unbcscbränki  verwendbare  Lenk- 
acbeeu,  «reiche  in  Zügen  von  beliebig  gre^T 
F.  «ingcfltcllt  mrden  dflrfent 

Gruppe  B,  bMohränkf  verwendbare  Lenk- 
ai'hsen,  welche  nur  für  ZUge  bestimmt  sind, 
deren  grötte  F.  ueht  mtia  als  60  km  in  der 
tjtunde  betrSfir*^. 

Ferner  wird  die  zulä.ssig»  F.  !«tcifachsiger 
Wagen  durch  die  (iröte  des  Kadstands  bedingt. 
äoUen  auf  Strecken  mit  bestimmten  Krftm- 
mungfihalbmessem  itteifiichsi^e  Wagen  mit  Rad- 
ständen verkehren,  wdrh''  f^ri'ißrr  .-ind,  als  es 
nach  den  betreJlcndeu  Vorsi  In  iftcu  zulässig 
Wäre,  so  wird  der  ausnaluiisweisc  Verkehr 
solcher  Wagen  auf  den  fragliche  fitrecken  unter 
der  Bedingimg  beMnderer  Vorsichten,  d.  i. 
ermi&igter  F.,  häufig  zugestanden. 

6.  Die  Bremsen.  Die  F.  ist  femer  noch  ah- 
hiugig  von  der  Art  midZalil  der  in  einem  Zu? 

vorhandenen  Bremsen.  Mit  dt  i  wiu  h.^riiden  F. 
mui>  die  Zahl  der  Bremsprozeuti-  zuucbaien.  Be- 
tretfciide  Bestimmungen  sind  enthalten  im  §  146 
der  technischen  Vereinbarungen  (ßr  Iluupt- 
eiaanMuMa  und  im  J  146  der  GrundzUge  für 
den  Baq  ifnd  di«  Betriebannrichtangea  der 


Nebeneisenbahnen  des  V.  D  E.-V  (s.  auch  die 
Artikel  Bremsbrutto,  Breuiädistanz). 

Für  Personenzüge,  weicli<>  mit  mehr  als  60  km 
tii-(  liwiudi^'kcit  in  di  r  Stunde  fahren,  .sehreibt 
das  Hahiipolizeircglcmciil  für  di''  Ki.ienb,ibneu 
Deutschlands,  §  1*2,  Punkt  7,  vor,  daiÄ  diese 
Züge  mit  durchgi'henilen  Bremsen,  d.  h.  mit 
rsolchen  Brem.vu  versehen  sein  mü:>sen,  welche 
;;lei<  h/eiti|if  vom  Lokomotivf  ibr  rstand  aas  in 
Thal  igkeiL  gesetzt  wenlen  kunn  11. 

G csetzliche  Bestimmu  11  ^'  en. 

Das  deutst;be  ikbupolizcireglement  sieht  in 
Bezug  auf  die  F.  noch  folgende  VorsduifbeO: 

§  '21',.  (1)  Die  gröCte  zulässige  F.  der  Zft|[e 
wird  für  horizontale,  wie  für  Strecken  mit  Nei- 
gungen bis  1  :  '200  einscblieljlieb  und  Krüm- 
mungen von  nicht  weniger  als  lOuO  m  Uaib- 
messer  im  allgemeinen 

für  Personenzüge  auf....  75  km 

„   üiitcr/.üge  auf  45  , 

Arbeitjjzüge  auf. .....  30  , 

in  der  Stande  fesigesetat. 

Wenn  die  in  letzteren  Zflgen  laufenden 
Wagen  sämtlich  auf  Federn  ruhen,  mit  elasti- 
schen Zugapparat«n  und  liuderu,  ^-owi--  mit  zu- 
Terlinigen  Kuppelungsvorrichtungen  veisejm 
sind,  d&rfcn  diese  Züge  ebenfaUs  mit  45  lau  in 
der  Stunde  hnfen. 

(2)  Unter  besonders  günstigen  Verhüll  ni-- n 
kann  für  Persoueuxäge  eine  grüikire  Gcschwiu- 
<iigkeit^  bb  an  90  km  in  dw  Stunde,  sngie- 
la«ften  werden. 

(3)  Auf  Bahnstrecken,  welche  stärkere  Nei- 
gun^^'en  ;ils  I  :  2(K)  und  Krümmungen  von 
wenig)-r  als  luoo  m  Halbmesser  haben,  müssen 
die  Geschwindigkeiten  der  ZQge  angemaaseB 
verringert  werden. 

(4)  Personenzüge,  welche  durch  LokomotiTen 
befördert  werden,  deren  sämtliche  .\'  Iisen  vor 
der  Feuerbüi'bse  liegen,  und  weloiie  :uchi  mit 
Vorrichton^en  zur  Verhütung  des  S.  hliugems 
versehen  smd,  dürfen  im  allgemeinen  nicht 
schneller  als  45  km  in  der  Stunde  fahren. 

(5)  Züge,  welche  geschoben  werden,  idmc 
daO  sich  an  ihrer  Spitze  eine  führende  Loko- 
motive befindet,  dlUfen  höchstens  mit  einer 
Geschwindigkeit  Ton  24  km  ia  der  Stund« 
fahren. 

(6)  Die  größtcGesehwindigkeit  einzeln  fahren- 
der Lokomotiven  mit  dem  Scbornst<>iu  voran 
wird  im  allgemeiueu  auf  40  km  in  der  Stunde 
und  für  Lokoinufiveii,  vN.Ii  he  f'Qr  Def,irderun;.j 
von  Peräuueiiiugen  j,'i  liaul  hiad,  hoferii  Jcrcu 
Achsen  ni«  ht  samt  Ii' h  vor  der  Feuerbüchse 
liegen,  auf  50  km  in  der  Stunde  festgesetat. 

(7)  Lokomotiven  mit  dem  Tender  voran  dürfen 
nicht  -elinelliT  als  30  km  in  der  Stunde  ftihren, 
einerlei,  oll  dieselben  Züge  lielorderu  oder  ein- 
zeln fahren. 

(ü)  Bei  den  Probefahrten  der  Lokomotiven 
kann  von  den  dte  F.  daxein  fahraider  I<ofco- 
motiven  bi  schränkenden  Tonahriften  Alwtand 
genommen  werden. 

(y)  Langsanjer  muß  gefahren  worden: 
Wenn  Hindernisse  auf  der  Balm  bemerkt 
werden;  durch  Wdohea,  wenn  dieselben  gegen 
die  Spitze  befahren  werden  und  nicht  verrie^'rlt 
oder  Tcrseblossen  sind,  und  iiber  Drehbrucken  ; 
wenn  du^  Si^'tial  zum  Langsamfahreu  g*'geben 
wird}  bei  der  Einfahrt  aus  Hauut-  in  Zweig- 
bahnen und  omgekehrtv  sowi^  übernaupt  bei  dem 
Obfigug  aus  d«n  einen  Gleis  in  dt»  andere. 
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In  allen  diesen  Fällen  inuü  so  langsam  ge- 
fahren werden,  nh  die  Umstände  y.ur  Vor- 
beu^uufi  eitler  luöiu'liehea  U«faiiir  w  eiftirdern. 

Die  Bubuuiilüuii^  ffkr  deiitiielie  EbenbahucD 
UDtefg«ordDct4T  Br.l,  uhin?  s.  hreibt  in  §  -27  vor: 
Dil-  grSßtp  zulässi::.  F,  lür  Züge  und  einzeln 
führende  Loki  iim»  ivi  ri  wird  durch  die  Laudes- 
aufoicbtsbehörde  teätge!«tellt  Gti^o  Q^ohmlü- 
digknten  als  80  km  in  d(H-  Stunde  bis  zu  der 
preßten  xuliissigfu  i !.->,lnvinilit:k.'if  von  lokm 
in  der  Stund«',  (iurfni  um  >tiitlt  t  w.>rii<-a  .uit 
normalsiiuriL,'!  II  lialiiii^trwieu  nüt  eigenem liiihn- 
körper  und  nur  tür  Pursouviuöge,  w«iohe  nicht 
mehr  al.i  Wagenaohsea  ffthrm  nnd  mit 
duruhgehendeu  üremwn  vorwheu  sind.  (Die  für 
schmiU-spurigo  Bahuea  Tou  der  Äufsichtsbehörde 
i.>t».' M  ut«Mi«h»t«  F.  betragt  mmeut  !&  betw. 
ü  km.) 

Die  nach  %  34,  Absatz  1  der  frensnnten  Bnhn- 

nnlnting  minde.sti'iis  <  i-forf|.  rlii'he  Anjahl  I  i 
zu  bienisendeu  Rädnjj.tiii t-  muii»  bei  Ges»  liwiii- 
digkeiten  von  im  hr  als  m  km  um  ein  gewisses 
Mall  erhöht  werdeu,  welche»  tou  der  Lande.s- 
anfsiohtRbobOrde  unter  ZasHminatig  des  Reichs- 
eis<'iib;ihiianif s  ffstztisetzen  ist. 

Die  Bttiiebsmittel,  w<Uhe  in  diise  schnell- 
führenden  Züge  eingereiht  Wi-rdi-n,  mü».sen  den 
bciztt^kJica  lieatimmuuguu  der  Normen  über 
den  Bau  und  dl«.  Auerfistuiigr  der  Kiseubahuen 
Deutschlands  entspn'fihen.  §  2h  obiger  rj;ibii- 
orduung  beistimmt:  Die  F.  mut  in  dem  mr 
Verhütung  einer  möglichen  Gefahr  erfordor- 
lichen Hab Tenntndert werden:  wenn  Menschen, 
Tiere  oder  Hhtdemim«  nuf  der  Bahn  bemerkt 
werdi^n;  worin  das  Si>:ii,il  zum  Laiigsamfalu-on 

S 'geben  wird;  b»i  der  Fnhrt  über  Drehbrücken, 
ci  der  Einfahrt  in  Hauptbahnen,  beim  Ein- 
fahren iu  Babuliöfe  und  überhaupt  b.  im  f  b,  i  - 
gang  ans  einem  Gleis  in  das  andi n ,  niui:« 
laugsam  gefahren  werden,  daH  d.  r  Zug  auf 
eine  Länge  von  2O0  m  zum  StiUstaiid  gebracht 
werden  kann.  Das  Biihnpolizeiw^lement  md 
di«  Bahuorduuiig  für  die  Bahnen  untergeord- 
neter Bedeutung  beitimmen  hiernach  mir.  in 
Wi'lchen  Fällen  übcrliauj^t  langsamer  i,'.'faliivu 
wei-d«  n  mut,  lassen  aber  unbestimmt,  aui'  welches 
.M:iß  die  Geschwindigkoit  in  d«n  einMinen  FÜlen 
berabzauiudoru  ist 

Die  in  Osterreich  geltenden  „Grundziige 
der  Vorschriften  für  den  Verkehrsdienst  auf 
Eiscnbahm-n  mit  normalem  Betrieb",  gültig  Tom 
I.  Oktober  1877,  bestimmen: 

Art.  2U,  !<  um;.  G.  s.  tzlieh  darf  s.  Ib.f  unter 
den  JJÖDstigsten  Verhältnissen  diu  Gtacliwindig- 
keit  di«i-  P.  r>oii.  ii/.ni,'r  ^fl  km,  jene  der  Last- 
züge 40  km  pro  8üitide  nie  übersteigen 

Art.  23,  g  114.  In  den  Stationen  und  auf 
der  Strecke  dürfen  Wechsel  ge^nn  die  Spitze 
im  allgemeinen  nur  mit  gemäßigter  Ge.schwin- 
aigkeit  befahri'u  werden. 

Art.  23,  S  Ii:,.  Die  Fahrt  der  Schnell-  und 
Personenzüge  durch  ieue  Stationen,  in  welchen 
diese  Züge  nicht  aiih  ill,  ti,  hat  in  der  R<>gel 
auf  dem  Hauptgleis  zu  t  rlolgen  utid  darf,  wenn 
VVt>chsel  gegen  die  Spitze  zu  passieren  sind, 
mit  höchstens  30  km  üeschwiudigkoit  pro 
Stund«'  bewerkstelligt  werden. 

Diese  Geschwindigkeit  darf  b-i  Zügm.  w-Mio 
in  der  betrefTcndeu  Strecke  mit  einer  gröliercu 
F.  Verkehren.  Iiis  zu  <|[..ser,  aber  nicht  auf  mehr 
als  6u  km  mo  Stunde  erhöbt  werden«  wenn 
die  g^gen  die  Spitze  su  beCOirenden  Wechsel 


'  ToUkouimen  versichert,  bezw.   verliU->lii.h  ge- 
sperrt sind. 

i  Obwalten  angöAstige  VerbältoisKo,  m  darf 
!  auch  die  F.  von  80  km  pro  Stunde  niebt  zur 

Anwinidiiiig  kommen,  sondi'rn  'ie  nnif'  nach 
Mai;*gulje  der  Umstände  herabgemindert  werden. 
Dasselbe  gilt  f&r  das  Be£&]iren  der  Woelwel  auf 
der  Strecke. 

Art  32,  Punkt  IM.  Die  Zftge,  denen  naeb- 
^'es<hobrti  wird,  dürfen  während  d<«  Niu-h- 
Aciiiebeus  mit  keiner  gröten-n  Geschwindigkeit 
ab  25  km  )>ro  Stunde  verkehren. 

Art.  aa,  Punkt  173.  Die  Verspitung  eines 
Zugs  soll  in  erster  Reibe  durch  möglichste 
.Vbkiii  zimg  der  Aufi'Uthalfr  und  sodann  durch 
»chtiellervs  Fahren,  jedoch  nur  hiü  zur  gestat- 
teten MaximalgcBdiwindi^üb,  wieder  eingo- 
bracbt  werden. 

Art.  36,  Punkt  191.  Die  Fahrt  der  Bahn- 
w:i^'.  ii  ist  di'rart  zu  regeln,  daß  sie  .uif  liii- 
Distanz  von  Inn  h-sfi-us  80  m  unbetlingt  zum 
Still-taiul  gebracht  werden  können. 

Die  F.  muiii  überdies  bei  Wegüberset  zungeu, 
namentlich  wenn  sie  in  Einschnitten  uud  in 
eiu>-r  Huhnkrümmung  liegen,  uikI  ub.  rhaupt 
bei  gehinderter  Fenisicht  so  jj> miiiiu^'l  werden, 
daß  ein  Unfall  nicht  statltindcu  kann. 

Aus  Art.  3G,  Puukf  l'.i')  ei  j;iebt  sieb,  dat  die 
Bestimmungen  des  Punkts  l'.ii  auch  auf  Drai- 
sinen und  filmlielie  Fahrzeuge,  die  mitt'  1>  .M.-u- 
sclieukraft  auf  der  Strecke  Bewegt  werden,  ^Va- 
Wendung  ünden. 

Die  Grundziiire  der  Vor»  Iii  iftfn  für  den 
Betrieb  auf  Lokalbahn«  ii  iSi  kuiidärbahnen, 
Vicinalbahui  ii  u.  s.  w.i  bt stimmen: 

Art  20,  Punkt  H5.  Die  zulässige  Maximal- 
gesckwindlgkeit  wird  für  jede  einzelne  Lokal- 
bahn (Sekundärbahn,  Vicinalbahn)  darck  das 
Handelsministerium  festgesetzt. 

Punkt  9ß.  Bei  gesehoDeuen  Zügen,  d.  h.  bei 
Zögen,  an  deren  ifpitze  sich  keine  ziehende  und 
an  deren  £nde  ^eh  <He  seblebende  Maschine 
be  findet,  darf  auf  der  kurrontpn  Bahn  mit  keiner 
gröC^eren  Ge.sch windigkeit  als  mit  16  km  pro 
Stunde  gefahren  wera«'a. 

Vor  nicht  mit  Schranken  abgescblotsenen 
Wegübersetzungeu,  wo  die  Ansddit  bebindert 
ist,  muß  eine  dti  artige  Geschwindigkeit  einge- 
halten werden,  dau  der  Zug  auf  eine  Distanz 
TOn  KX)  III  /.um  Stillstand  gebracht  werden  kann. 

Art.  -m^  funkt  104.  Iu  den  Stationen  und 
auf  der  Strock»  dürfen  Wecbi^  gegen  die 
Spitze  im  allgemeinen  nur  mit  gemißigter 6e- 
schwiiuiigkeit  befahren  werden. 

Die  Punkte  li>8  und  172  des  Art  3(>  ent- 
halten diuselben  Bestimmungen  wie  Art.  SO, 
Punkt  101  und  195  der  Vorschriften  für  Eisen- 
bahnen mit  normalem  Betrieb 

In  der  Schweiz  besttben  aligemeine  gesetz- 
liche Bestimmungen  bezüglich  der  F.  nicht. 
Die  geringste  mittlere  F.  wird  für  jede  Bahn 
in  dt'r  betreftenden  Konzession  behördlich 
bestimmt  und  zwar  für  Personen-  und  ge- 
mischte Züge.  Dieselbe  beträgt  in  der  Regel 
24  km  in  aer  Stunde,  ausnabmaweise  25  km; 
eine  geringere  F.  (20.  i  .s  km  n.  s  w  i  darf  nur 
mit  besonderer  Bewilligung  des  liundisrats  in 
AnweiKlun^'  kommen. 

Wesentlich  höhere  F.  als  auf  den  anderen 
Schweizerbahnen  kommen  auf  der  mehr  dem 
durchgebi  ii'liii  Verkehr  (lieneudeii  Gotthard- 
Imhu  zui  Anwendung.  Ais  maximale  F.  gelten 
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dort  für  Exprefl'  und  SebnellzHge,  Tmontn- 

züge  imd  (lrit>r7,uf^e  auf  horizruitali  r  Stircko 
75,00.  bexw.  4u  kill ;  auf  SteiguiiKea  von  2&'/eo 
10.30.  bozw.  15  km  und  aufOefäTlon  Ton:i5*/oo 
47,  40,  twz«.  Hb  km  in  der  Stunde. 

In  Frftiiltreicli  Ixstphen  keine  allgemeinen 
Vorxohriftcu,  «lun  li  wi'l  h.-  liit'  b<  i  den  ELsen- 
b.ibiiou  zuläs'^ij;«'  F.  tVs^tgf.Httzt  würde. 

Art.  2J>,  }}  2  der  Verordnung  vom  15.  No- 
vember 184(1  beauftragt  den  Hinistfr,  die  größ- 
ten rioscbwindigkeitcii  nnd  die  Pübrzeiten  für 
dif  \ •■rMliirili-ni'ii  .'^ir'ckrii  nuf  (nMii'tl;i;^e  der 
von  den  Verwaltungen  zu  nja<-henden  Vor- 
seht^ festsusetz^n. 

Art.  33,  8  r>  des  Cahier  des  oharges  be- 
.stimnit,  daC>  der  ^klinistor  Ober  Vorschlag  der 
Verwaltungen  dlf  kl>Mnst4>  und  die  ^'rötte  Ge- 
»cbwindigkeit  und  diu  Dauer  der  Fahrt  für 
die  Personen-,  I«st>  ond  Postxflge  totsu- 
schrt'ilH'ii  hat. 

Die  grotten,  in  Fnmkn  ii  h  /ugi-lasseuen  F. 
betrag<'ii  mit'  drii  Linien  dt'r  Noi-'l-,  diT  Ost- 
uud  dei  Urlcausbabu  110—120  km,  und  »uf 
di«n  strecken  der  West-  nnd  der  Pnris-Lyon- 
Hitteliiicfrbahn  90  km  in  der  Stunde 

In  England  sind  die  größten  P.  für  N-ir- 
uialbahnen  gesetzlich  nicht  h*-«chränkt ;  auf 
Gefallen  erreichen  dieselben  häufig  125  Ion  in 
der  Bttind«. 

'J'tngf^fjen  ist  die  grfiCtr  znln=!';i'frp  F.  fnr 
Light  ntilways,  d.  h.  für  »ukbe  Ei.««enbahi.'fij, 
welchen  zur  Ermöglichung  eines  billigen  Baues 
und  Betriebs  vom  Handelnmt  (fioard  of  TndeJ 
nach  dem  Gesetz  TOm  Sl.  Juli  1868  Erleichte- 
rungen in  den  K'Mr/i'ssioti-lirdiiiguniji'n  zuge- 
standen werden  kniiinii,  auf  40  kui  in  der 
Stunde  festges*  tzt. 

In  Amerika  fehlen  jgeiaet^che  Bestim- 
mungen ttber  die  F.  der  EwenbahiizQge. 

InT(;ilii'n  Ijcsfimmt  der  Minister  nach 
Art.  27  des  Polizeii-cgienients  über  Vorschlag 
der  (Jesellscbaft  die  F.  für  die  Züge  mit  Be- 
rücksicfatigunff  der  Neiguiwf-  vna  Bichtungs- 
Terhältni«f:e.  des  Zuotana»  der  Bahnsnlage  und 
d«'r  rahrbi'triebsmittel.  Diese  Tsf-^'i-srizto  F. 
muC>  beim  Pa.'^siercn  gefährlicher  Ötelien  hmb- 
gcniiiidert  werden. 

Die  böi-hste  F.  betragt  auf  den  Haupt- 
linten  d*^  Netzes  der  adriatischon  Ki.senbahncn 
i''>  ktii  in  d.-r  Stunde  für  die  direkten 
Zügü  (durchgehende  IVrsonenzflge).  Diese  Ge- 
wbwindigkeit  kommt  inde^^sen  nur  auf  iStreeken, 
welehe  ;.rer.i<Ii-  und  horizontal  sind  oder  Krinn- 
luungen  ven  unlir  abj  5ÜÜ  m  H:übme8ser  uijd 
Neigungen  von  weniger  als  1 :  ItOO  haben,  sur 
Anwendung. 

Die  Gevrlivindigkcit  wird  bei  Neigungen 
von  1  :-JiM>  bis  1  :  lOO  auf  55  km.  hei  1  :  100 
bis  1  :  CG  auf  50  km  u.  s.  w.  ermal^igt. 

Die  Onmibusztige  fahren  nur  mit  einer 
Maxiuialgeschwindigkeit  von  45  km  in  der 
Stunde,  die  gemischten  Zöge  mit  So  km. 

In  ähiilitvipr  Weise  sind  die  F.  bei  den 
anderen  italienischen  Eisenbahnen  geregelt. 
Nur  bei  der  Sudbahn  liudet  sich  ein  bis  zur 
Maxitualgeschwindigkoit  von  72  km  in  der 
Stunde  fahrender  Sehnellzug.  Die  Maximal' 
gesiliuindigkeit  dn  Ciit.r/iige  betligt  siflm- 
lieh         iimäCdg  Überall  \iö  km. 

Für  die  niederländischen  Bahnen  sind 
gcivetzlich  die  nachstehenden  Maximalgeaohwin- 
digkciten  in  Eüometem  pro  Stund«  Totig»' 
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getuisehten  '/ni'  r.  50.  GaterzOgCO  45  und  flkr 
die  freie  I^okomotive  45  km. 

Für  Schnellzöge,  welche  nur  Reisende 
L  und  II.  Klaase  nabst  Post-  imd  Gcnäckstöoken 
(tihren,  ist  dn«  Haximalgeschwinaigkeit  Ton 
IM)  km  pro  Stunde  zulässig. 

Vergleich  der  F.  in  verschiedenen 
Staaten. 

Mit  der  steigenden  Vervollkommnung  der 
gesamten  Einricntung  der  Eisenbahnen  und 
mit  dem  zu  einem  wi  i  ii; lieben  Ti'il  dureli  die 
Eisenbahnen  liervorgeriUVuen  allKemeineu  wirfc- 
schaftlieheii  Aufschwung  sind  oie  Anaprtkdt« 
an  die  F.  der  EisenbahnzQge  stetig  gestiegen. 
Um  nur  ein  Beispiel  dieser  Entwicklung  an- 
zuführen. 80  hatt<  n  auf  der  iierlin-Hamburger- 
£isenbahn  im  Jahr  lt<iS  die  i<:htiellsten  Züge  in 
der  Richtung  Berlin  -  Hamburg  8  Stunden,  in 
timj;eke!n-t  r  Kielitutig  Stunden  Fahrzeit  i  v^:! 
Archiv  für  Kisenbahnwesen.  IJ^H'.',  S.yW),  wa.s  bti 
der  Entfernung  von  28fj  km  einer  durchschnitt- 
lichen Geschwindigkeit  von 36,  betw.  3d  km  in  der 
Stunde  entspricht  Im  Jahr  1864  branchtc  der 
schnellste  Zug  auf  derselben  Strecke  6  St.  1 6  Min., 
hatte  also  schon  eine  durchschnittliche  Geschwin- 
digkeit von  etwa  46  km  (vgl.  v.  Weber,  l»ie  Tech- 
nia  de«  £isenbahnhetrielM  in  Bezug  auf  die 
Sicherheit  desaelbenX  8<dt  Sommer  1890  legt 
rin  Zug  die  'JSH.fi  km  lange  Strecke  zwischen 
lierlia  (liahühul'  Fiiedrichstrate  der  Stadtbahn) 
und  Hamburg  in  3  St.  44  Min.,  also  mit  eiu^ 
durohschnittlichen  Geschwindigkeit  von  77,5  km 
in  der  Stunde  xurftck.  Ähnlitin  liegen  die  Ver* 
ÜUtoiBS«  besSglich  anderer  Verbindunge  n. 

Wenn  es  sich  um  die  Vergleichung 
der  F.  auf  verschiedenen  Strecken  handelt, 
beaw.  um  ürmittlnng  der  Zeit»  in  welche-  eine 
bestimmte  Wegrädint  auf  Aesm  rersehiedenen 
Strecken  zurückgelegt  wird,  so  müssen,  um 
ein  richtiges  Bild  zugeben,  nicht  die  wirk- 
lichen Längen  der  betreii«»uden  Strecken,  90n> 
dern  deren  virtuelle  Längen  in  Betracht 
7,<»;_'tm  werden,  d.  h.  diejenigen  Längen,  in 
welc  lii-n  die  Xeigungs-  und  Krüniniunirsverlirilt- 
al^se  durch  entsprechende  Zusätze  zu  den  wirk- 
lichen l.rfingen  berücksichtigt  sind.  Von  einer 
Berucksichtigui^  dieser  Verliältnisse  muß  aber 
bei  nachstehendem  Vergleich  der  Leistungen 
d-  r  ver>' liieiienen  I.rmaer  in  Bezug  auf  V. 
abgesehen  wenten,  weil  die  Ermittlung  iler 
virtuclleu  Längen  nur  unter  Benutzung  der 
genauen  Streckenpläne  möglich  ist,  die  Einsicht 
der  letzteren  aber  grolie  Schwierigkeiten  hat. 
Zur  Vergleichung  kann  daher  nur  die  dun  b- 
schnittliche  Geschwindigkeit  (wirkliche  Wege- 
länge,  dividiert  durch  die  darauf  Terbmuente 
Zeit)  in  .Vnwetiiiuiif:  kommen. 

In  Englaud  wird  die  632  km  lange  Strecke 
yon  London  nach  Edinbiip.,'li  in  8  St.  30  Min. 
zurückgelegt,  was  einer  durchschnittlichen  Ge- 
schwindigkeit Ton  74,4  km  entspricht,  eine  bei 
drr  Länge  der  Strecke  in  Bezug  auf  F.  sehr 
bedeut«.'nde  Leistung.  Auf  der  Great  Northem- 
Bahn  durchfährt  ein  Expretzug  die  ."ino  Kia 
luige  Strecke  von  London  nach  York  mit  einem 
Zwisobenaufentbalt  von  8  Wn.  in  3  St.  55  Min., 
alsomiteiiier  dnrrbschnittliehcnCiesc'hwindigkeit 
von  7(>  km  iii  det  Stunde.  Auf  derM'lbeu  Bahn 
durchfährt  eiiiExpreßzugdie  168  km  lange  Strecke 
London-Grantbam  in  2  ätnnden,  also  mit  84  km 
dttrehMbnittUcber  G«Mhirindigkeii  Züge  mit 
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{gleicher  oder  wenig  g^ingerer  F.  finden  sieb 
in  England  noch  aui  verschiedenen  anderen 
Liuii  ri.  Dit'^'•  Iioluti  Duivlischnittsgeschwindig- 
kciten  werden  dort  bi.ioaders  auch  dadun-b 
«rreiohf,  dal^  auf  Gerällen  bis  etwa  zu  1 :  2t)0 
mit  100  bis  110  km  und  mebr  gefahren  und 
dafür  auf  Steijningen  die  Geschwindigkeit  ent- 
qnrechend  cnnaC^ijjrt  wird. 

Jn  I>  eutsohliui  il  liegen  die  Verhältnisse 
ftlr  die  Anwendung  gr>ib(  r  F.  und  das  Dorob- 
fabnm  weiter  Strecken  oliii'' Aufenthalt  woHeut- 
lich  un^'ünstiger  als  in  England.  Schon  die 
durch  die  geographische  I,;ii;e  bedinsjte  ilUck- 
sicbtuahmc  auf  den  iutamationalen  Verkehr 
beschränkt  die  freie  Gestaltung  der  Fahrpläne, 
während  in  dem  Inselstaat  England  hierauf 
keine  Kficksicht  genommen  zu  werden  braucht. 
Ferner  sind  in  Bezug  auf  die  F.  in  Englaud 
auch  die  BodeuffMtalt,  die  Diohtigkeit  der  Be- 
T51kerung,  die  Uewtduihriteii  d«r  letsteNin  und 
lüt;  klin)atis(  hen  Verhältnisse  von  günstigem 
Ki[ifliiC>.  Trutzdem  fahren  auch  in  Deutsch- 
liiiui  verschiedene  Zage  fahrplanmäßig  mit 
nahezu  der  gräftten,  Qa<m  dem  Bahupolizeiregle- 
tnent  hiersnubnfgeiiQetdnrindigkeit l>i«dvroh- 
si'hnittlicho  Geschwindi^'keir  d^r  Schnell- 
züge wird  iu  Deutschland  abi  r  dadun  )i  lienih- 
gemindert,  daß  dieselben  wegen  der  vielfaiheii 
aeiUioben  Abaweiguncna  hia%  anhalten  und 
die  AnfSmtbaltieitfln  anrcb  die  Anfbrderungen 
der  PostvorwaUiing  und  wegen  des  oftmaligen 
Aus-  uud  Kiuitetzens  von  Kurswagen  länger 
ausgedehnt  werden  müssen  als  bei  den  englischen 
BaoBMi.  Dennoch  i»t  auch  die  Darchwhiiitts- 
seechwindigkeit  d«r  deuiMheA,  iusbeMmdere 
der  iiordd4'utsclien  Sihnellzilge  teilweise  »ehr 
l>»'ti-aclitlich.  hm  schnellsten  Züge  auf  der 
•JH9,f»  km  langen  Strecke  Berlin  (Bahnhof  Frie- 
dricb8tra&e}-ilauabui^  darcbfahren  diese  Strecke 
in  9  8t  44  Hin.,  also  mit  einer  durchnitUichen 
(lesrhwindigkeit  von  77.5  km  in  di-r  Stunde, 
vrnU-i  noch  zu  beat^hteu  ist,  daiß  die  7,3  km 
lange  Strecke  Bahnhof  Friedrichsti»ße>Char- 
lotteuburg  der  Berliner  SUvdtbahn  nar  mit 
»»Iiier  Gnjndgeschwindt^'kfit  von  45  km  in  der 
Stunde  le  faljr'-n  \vi'rd<'n  kann,  l'ie  ül'h,:!  km 
lange  Strecki*  Berlin  (Pot.'»diuuer  B^ihnbut)- 
BraiUMcbwcig  wird  in  3  St.  6  Min.,  also  mit 
einer  Diircbsduüitsgewhwindigkeit  von  73,ti 
Kilometern  in  der  Stunde  durchfahren.  Auf 
der  255  km  langen  Strecke  Berlin  iBaliühof 
Zoologischer  Garteul-UanooTer  rerkohren  Züge 
in  4  St.  18  Min.,  auio  mit  einer  Dun  hsehnitts- 
geechwindigkrif  von  61  km  Mit  gleicher  "der 
nur  wenig  gcriugertr  durehsehnittlicher  Ge- 
livt  in ÜL-keit  fahrt  eine  Reilie  anderiT,  widl- 
tigti  Kuut«npiinkte  rerbindeuder  ZQg«. 

In  Oaterreieb -Ungarn  durchfahrt  der 
Expreßzug  von  Wien  nnrlt  Pest  <\'vor>  27«  km 
lant^e  Strecke  in  4  St.  .J-  .Min.,  somit  dunh- 
Neliiiitllieh  mit  einer  K.  vun  OO  km  in  der 
Stunde.  Die  grdüte  k\  wird  bei  dieaem  Zug 
auf  der  44  Itm  hng«n  Strecke  twisdien  Nana 
tihd  N.  iiliSnsf'l  (»rreirht,  welche  fahrplanmäßig 
iu  Aliii.  /.unukgelegt  wird,  was  einer  G>'- 
Hchwindigkfit  von  »»T.T  km  in  der  Stunde  ent- 
spriobt.  DorEzprelizog  Brünn- Wien  durchfahrt 
die  Streek«  von  144kniU]ige  ins  St.H2Min., 
al.<*o  mit  einer  Geschwindigkeit  vnn  .'iS  kin  in 
der  Stunde.  Auf  der  Linie  der  »strtr.  un^'ar. 
Staat.seisenbahngesell.'^ohart  dunthfährt  der 
J:)xpr^xug  Bräon  -  Boden bacb  diese  km 


lange  Strecke  in  6  St  42  Min  ,  alsü  mit  57  km 
in  der  Stunde.  Der  Ezpreßzug  auf  der  Linie 
Wien-Prag  der  k.  k  österr.  St.iat>l-ahncn 
dureh fährt  diese  3.'»u  km  lange  Stre<-ke  in  6  St. 
20  Min,  also  mit  55  km  in  der  Stunde. 

In  Frau  kreicb  Teriiebren  die  am  schnell- 
sten fahrenden,  meist  nur  L  Wagenklasse  und 
keine  Post  führenden  Züge  auf  der  Stiv,  ke 
Paris-Calais  mit  G6km  und  auf  der  Strecke  FHris- 
Maubeugo  mit  64  km  J>unlMdinittsgesch\>indig- 
keit.  Hiernach  kommen  Züge  auf  d.  r  Str.H^ke 
Paris-Bordeaia  mit  CO,  Paris-Marseille  mit  5«, 
Paris-Toulouse  mit  50,  Paris-Caen  mit  4'.», 
Pari.s-Avricourt  mit  47  km  Durch.schnitis- 
geschwindigkeit  in  der  Stunde. 

In  Italien  ist  die  durchschnittliche  F. 
im  allgemeinen  eine  geringere,  teilweise  bedingt 
durch  juvlilr.  irlie  Aufenthalte.  Kur  auf  einzel- 
nen kürzeren  Strecken  wird  eine  durchschnitt- 
liche F.  Ten  über  60  km  in  der  Stunde  er^ 
reicht. 

Die  III  km  lange  Strecke  Turin- Ale.fsandria 
wird  in  1  St.  44  Min.  zurückgelegt,  also  mit 
einer  Geschwindigkeit  von  b2fi  km  in  der 
Stunde.  Auf  allen  Mageren  Stredcen  bleibt  die 

F.  unter  äO  km.  Die  iMU  km  lange  Strecke 
Pi.-Ni-lium  wird  von  dem  schnellsten  Zug  ia 
6  St.  44  Min.  zurückgelegt.  Derselbe  hat  also 
eine  durchscbnittUche  ÜeKchwindigkeit  von 
49,6  km  in  der  Stunde. 

In  Belgien  beträgt  die  hüilisfe  rlundi- 
.schnittliche  F.  in  Kilouittera  pro  Siunde,  und 
zwar  auf  der  Strecke  Ark  u-Brnssel  (197.7  km) 
57,8  km,  auf  der  Strecke  Brfl«sel-0«tettde  Quaa 
(123,8  km)  71,4  km. 

In  den  Niede r  1 ,1  n d e n  Ic  lräi^t  die  höchste 
F.  auf  der  Strecke  iCoLierdam-Oldenzaal  (202,1» 
km)  54,0  km,  auf  der  Strecke  Amsterdam- 
Uotterdam  {Hbfi  km)  6d,5  km  iu  der  Stunde. 

In  Ru&innd  wird  die  größte  F.  auf  der 
Nik'daibalin  i'l'etershurg-Moskan )  i'rrei.  ht.  Die-e 
büü  km  lauge  Strecke  wird  vi»n  eineui  nur 
I.  Klas.se  führenden  Kurierzug  mit  einer  diin  h- 
schnittlichen  (Geschwindigkeit  von  40,4  km  in 
der  Stunde  durchfahren.  Ausschließlich  der 
.Vnfenthalte,  aNo  /wischm  din  ffalt'st.if i.vu'ii 
tVihrt  dieser  Zug  mit  emer  Geschwindigkeit 
von  50,6  km  in  dt>r  Stunde.  Die  892  km  lange 
Strecke  Pctersburg-Wirballeu  (preußischeGrenze) 
wird  in  der  Kiohtung  von  Petersburg  mit 
einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von 
45,3  km,  in  der  Richtung  nach  Petei-sburg 
mit  4.'!..'>  km  in  der  Stunde  durchfahren,  wobei 
'  die  Aul"i  iitlialte  inbegriffen  sind.  Schnellzüge 
mit  uirlir  als  43  km  durch.schuitt lieber  Ge- 
selivs  indi^rkeit  finden  sich  in  Rußland  außerdem 
nur  noch  auf  den  Strecken  Peler.sburg-Gat- 
sohina,  Kiew-Odessa  und  Wolotscbisk-Sbme- 
rinka  Auf  allen  übrigen  Linien  verkehren  nur 
Zuge  mit  geringerer  F. 

In  den  vereimeteu  Staaten  von  A  m  e  r  1  k  a  wird 
die  gröMoF.  auf  der  Peuusjrivania-Bahu  erreicht, 
auf  wvlciier  die  146,6  km  lange  Streeke  swiiieben 
Ni'W-York  und  Philadelpbiii.  ■  ;n'=i dilii  f  lieh  kirrzer 
Aufenthalte  auf  einigen  Zvvist  ii<  u>t.üu)iH-u,  iu 
2  St.  5  Min.  zurückgelegt,  wird,  woraus  sieh  «  ine 
Darchflchnittsgcschwindigkeit  von  7o  km  in  der 
Stunde  ergiebt.  Auf  der  mit  der  genannten 
Halm  k<Hikiirrirr,  n<leii  Philadel|d)ia-  and  Kea- 
diug  lJahu  wird  die  auf  letzterer  1  n,9  ktu  Im  - 
I  tragende  Kutfernuug  zwiseheii  New-Vork  uud 
I  Philadelphia  von  den  scbuellsten  Zügen  in 
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"2  St.  0  Miu,  7.urin  l»;,'cl. di'  -rll*.  ii  }ial>"ii  itlso 
••ine  Diirch!u^buitUgt>sehwin(ligkfit  vuu  <>7  km 
iu  dt'r  Stunde  Dif  niichstgröttc  F.  wird  von 
ZOgtru  auf  der  New -York -CVutralbabu  entr 
wickelt,  wcileli«  dl«  TOB  Irm  lango  Stracke  iwi- 
sohfu  New -York  und  nulfalo  in  in  St.  45  Min., 
also  mit  ointT  Dnrchschni(t*;gi'Äohwindrirk<it 
von  (;"»,<>  km  in  der  Stunde  «unicklog!  ii.  Hi.  l  anf 
folgMi  Zttgo  der  PeniiiivlTi^nis-&üiu,  wekhu 
die  S64  km  lan^  Strwiki»  NPw-York-Wa«li?nRt<»n 
iu  •*>  St.  32  Min  ,  aNo  mit  i'iiii'r  iliii i  lisrlmif t- 
liehen  Geschwindigkeit  von  «k>,4  km  in  <ler 
Stutxle  durchfahmi.  Auf  einxelneii  kurzen 
Strir-kiii  vcrkeliron  tw»r  Züge,  wi-lche  eine 
giüLi  ic  1',,  i\is  die  angegebene  haben,  doch 
sind  dies  nur  Ausuahmen,  im  allgemeineu  ist 
vielmehr  die  P.  der  Zü|fe  in  Amerika  eine 
geringe  und  dir  Z.ihl  diT  Ziig",  \v»,'Iehe  durch- 
schnittlich mehr  als  48  km  in  der  Stunde 
Kurückb'gen,  nur  eine  sehr  besschränkte.  Der 
von  (Irr  amerikani!<«'lirii  F'n's>r  Icbhafr  li.  tVir- 
wortet4'n  Äuweodung  einer  höhereu  i\  steht 
dort  besonders  die  Gefahr  ent{!<i^n,  welche 
durch  die  nneh  und  nach  imm<T  prnüer  ge- 
wordene Zahl  von  Au«chlU.ss*  ii  uihI  Ki  'uzungen 
anderer  Bahnen  hrrvorjr>'riitVn  wird,  sowie  auch 
die  grolle  Schwere  der  dort  iu  i>urchg;ings- 
zUgeu  allgemein  gebräuchlichen  Personenwagen 
und  das  lu  rrsi  lieude  BestreV'ii.  dif«-elben  immer 
prächtiger,  geräumiger  und  für  die  HeiM'uden 
nequemer  heraustellen.  Ferner  würde  bei  der 
oben  Mehrzahl  d(>r  amerikanisicheD  Kabueu 
ier  ErMliaDg  der  P.  ein«  wesentliche  Ter- 
iH'Sseruag  und  Vervollkonimnimg  der  Betriebs^ 
einrichtungen  vorhergdieu  uiÜN-^en. 

Für  die  Beurteilung  der  Leistung  cler  ein- 
xelnen  Länder  in  Bezug  auf  die  Förderung^ 
des  SobnellTcrkclir«»  Imbmndere  de«  Penionen-, 
GepSck-  und  Postverkehra,  kann  nun  .»bt  r  iii*  lit 
die  größte,  bei  einzelnen  ZSgen  vurkoiiiiiieud«.' 
F.  in  Betracht  kommen,  sondern  es  wird  der 
beste  MaJüstab  hierfQr  gegeben  werden  durch 
die  Sinnme  der  in  efnem  Land  zarfiekgelej^en 
Schnellzutj^lvil  'iii  r.  r  mjd  die  dnrdiscliniftliche 
F.  (wirklii  h  ziinirkp:i  l*  pte  Wegläuge,  dividiert, 
durch  die  darauf  vcrwi  mii  («■  Zeit)  der  Schnollztige. 
£ine  derartige,  auf  Grund  des  deutschen  Beiohe- 
knrBbaehs  sorgfältig  angefertigte  Zmammen- 
Stellung  der  in  den  Ländern  Europas  im  Som- 
mer 1890  gefahreneu  Schuellzugskilomcter  und 
der  durchschnittlichen  F.  der  Scbwdbüge  ent- 
hält das  ArchiT  f&r  Eisvubuhnwoscn,  lö91, 
8.  1  lt.  ff.  Danach  beförderten  tSglich: 
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Die  englischen  TSahnm  sind  b-i  di>'>-  r  \>-r- 
gleiehendcu  Zusammenstellung  nicht  in  Betracht 
gezogen  wordni,  weil  die  auf  den  Betrieb  der 
EisenbahiMD  Mitwirkenden  allgenieinen  Vcf« 
biltnisse  so  sehr  ron  denjenigen  in  den  Staaten 
des  Fe«t!and<  abwnirhcii,  daß  ein  Vergleich  der 
Leistungen  in  l)etrell'  der  F.  der  Schnellzüge 
nicht  zuLassig  ist.  Weiden  die  in  dem  deutschen 
Reicliskursbuch  als  Schnellsfkge  gekennseidineten 
Züge  zQsammengesteltt ,  «o  ergebt  «Ich,  daft 
im  Sommer  181»o  in  England  im  <.Mii/en  täg- 
lich 74  r»l»;»,3  Schnellzugskiiouii  f  er  gel";ihren  wur- 
den ,  uud  zwar  in  77  Tthl  Minuten ,  also  mit 
einer  durcbschnittüchen  F.  von  57,7  km  in  der 
Stunde. 

Was  die  Gfiti  rzüge  betrifft,  so  ist  för 
dieselben  nach  dem  Bahnpolizeireglement  für 
die  Eisenbahnen  Deutschlands  zwar  eine  maxi- 
male F.  von  45  km  in  der  Stunde  aulissig,  meist 
werden  dieselben  aber  wesentlich  langsamer  ge- 
fahren (zwischen  15  und  30  km)  mei  i>r  fUe 
durchschnittliche,  einschlieGlicb  der  Aufent- 
halt« berechnete  Geschwindigkeit  der  GOtenftg« 
im  allgeme  inen  eine  sehr  geringe.  Wenn  man 
in  Deutsclilami  und  Österreich  mit  der  Ver- 
minderung der  Geschwindigkeit  der  Güter- 
züge sehr  weit  gegangen  Ist,  so  mag  dies  zum 
Teil  darin  .seinen  Grund  haben,  daij  man  nur 
die  Mehrkosten  berücksichtigt  hat  ,  welche  die 
Steigerung  der  F.  nach  «ich  zieht,  ohne  die  mit 
einer  solchen  Steij^enin^'  tiir  dfii  (Jiitrr verkehr 
verbundenen  Vorteile  genügend  zu  würdigen. 
Eine  Steigerung  der  dorehsehnittlieheii  Ge> 
sehwindigkeit  für  GiUerzü^re  wird  in  neuerer 
Zeit  auch  in  Hinblick  auf  die  hierdurch  zn 
erzielende  bessere  Ausnutzung  des  Betricbs- 
materials  und  Personals  Tielfach  augestrebt 
Dieselbe  wird  besonders  su  emMieii  sein  durch 
weitergehende  Trennniifi:  de«;  Fern-  und  Nah- 
verkehr» ,  so  daä  diö  düii  ersteren  Verkehr 
bedienenden  Güterzüge  nur  auf  den  Haupt- 
stationen  in  halten  brauchen.  In  England,  wo 
eine  solche  Trennung  des  Verkehrs  altgemein 
durehgpftlhrf  ist,  beträgt  (Schwabe,  Uber  das 
englische  Eiseubahuwesen ,  Wien  1877)  die 
dorchschnittlicho  F.  der  EilgOterzüge  30 — 40  km, 
der  gewöhnlichen  Qdtenl^ge  SO  km  and  der 
KoUenzüge  24  ktrtr 

Litteratur:  Heusinger,  Handbueh  für  s-p"- 
ciello  Eisenbahntechnik,  III.  Bd.,  Leipiig  l&ö2, 
und  IV.  Bd.,  Leipzig  1870:  Koch,  Das  Eisen- 
bahnmasdhinenwesen ^  2.  Abteihing,  Kap.  20, 
Wiestuden  1679;  Picard,  Tndt^  des  ehemins 
de  fer,  III,  S.  414,  Paris  1887;  E.  Fowvell 
und  T.  C.  Farrer,  Express  Trains,  English  anti 
Foreign,  London  1HH9;  Ongres  international 
des  ( hemlus  de  fer,  Paris  1889,  Question  U  I>> 
Ligne!>  pareonrues  par  des  träins  rapides; 
(ü(wfku\vski,  r>l.'  M.fliaiiik  des  Zugsverkehrs 
auf  Kiseiiliahatn  (Vlil.  .\b.sehnitt),  Wien  181H : 
Archiv    für  Eisenbahnwesen,    1hS»0,   S.  44. 
(•22;   1891.   8.  1  (Fahrgeschwindigkeit  der 
S<rhnellzüge),  Organ  für  die  FortÄchfitte 
Ei.senbabnwesens,  IH<;8,  S.  212;  Suppl.  l!^7H, 
S.  3«7;  1»»0,  S.  &«;  18^*2,  S.  fiü;  1««:».  S.  .'»7  ; 
1886,  8.  89  und  166;   18S7,  S.  14«;  1888, 
S.  2(»8;  1889,  S.   UM;    1M90,  S.  71;  GUsors 
Annaleu   für  (lewerbe  un'l   Bauwesen,  1882, 
11.  S.  3U;   1884.  11.  S.  1  :  '     I  ss5.  I.  S  IM. 
im  und  202;  188'.>,  I.  S.  »,  24,  03  uüd  iy4; 
Zeitung  dea  V.  D.  E.-V.,  1888,  S.  7»7  :  188», 
S.  921;  1890,  8.  M  und  96i.  Claus. 
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